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Synopsis:

Afgangsprojektet undersgger potentialet af
el-lgbehjul som transportform i Danmark.
Rapporten indledes med et litteraturstudie
omhandlende erfaringer med el-lgbehjul, som
generelt peger pa, at de kan supplere den
grgnne omstilling. Herudover fremgéar det
af litteraturstudiet, at der iseer er opsta-
et udfordringer i forbindelse med regule-
ring, uhensigtsmaessig parkering, trafiksikker-
hed og kort levetid. Dette er dog alle er pro-
blematikker, der er under udbedring.

Som del af projektet er der udfgrt en spgrge-
skemaundersggelse, der viser en positiv hold-
ning til el-lgbehjul blandt brugerne, mens
ikke-brugerne er negativt stillede. Hertil er
der afholdt ekspertinterviews med forskelli-
ge fagpersoner, hvilket viser en bred opbak-
ning til el-lgbehjulets berettigelse i forhold
til at veere en del af et skifte til beeredygti-
ge transportformer. Heraf konkluderes det, at
el-lebehjul har potentiale som transportform
i Danmark, hvor de med den rette implemen-
tering i infrastrukturen eksempelvis kan styr-
ke den kollektive trafik. Det vurderes dog ik-
ke, at el-lgbehjul alene kan mindske traengs-
len og miljgpavirkningerne i transportsekto-
ren, men skal veere del af en stgrre lgsning,
hvor brugen af baeredygtige transportformer
skal styrkes samtidig med, at der indfgres re-

striktive tiltag for biltrafikken.




Forord

Neaerveerende rapport er et kandidatspeciale for civilingenigruddannelsen i Veje og Trafik ved
Aalborg Universitet. Afgangsprojektet er udarbejdet i perioden fra den 1. februar til den 10.
juni 2021 og beskaftiger sig med implementeringen af el-lgbehjul samt hvilket potentiale el-

lgbehjul har som transportform i Danmark.

Projektet bygger primaert pa et litteraturstudie, en spgrgeskemaundersggelse samt en rackke
ekspertinterviews med forskellige fagpersoner, der har givet nuanceret syn pa, hvilke udfordringer
og muligheder el-lgbehjulet har i Danmark. Hertil har udlejningsvirksomheden Voi Technology
bidraget med GPS-data for el-lgbehjulsture i Kgbenhavn og Aalborg. Pa baggrund af dette
rettes en stor tak til folgende personer, der hver iseer har taget sig tid til at bidrage til projektet:

- Line Rgjkjeer Rasmussen, Aalborg Universitet
- Harry Lahrmann, Aalborg Universitet

- Michael Sgrensen, Via Trafik

- Oliver Kristensen, Voi Technology

- Klaus Bondam, Cyklistforbundet

- Ole Birk Olesen, Liberal Alliance

- Jesper Hemmingsen, Radet for Sikker Trafik
- Rasmus Davidsen, Aalborg Kommune

- Lis Lgrup, Kgbenhavns Kommune

- Mette Olesen, Niras

Aalborg, juni 2021
Jesper Rgnnow Jensen
Marie Ryskov Albret

Mia Rosengrn Sgrensen
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Laesevejledning

Rapporten er overordnet opdelt i tre dele. Forste del (kap. 1-3) beskriver baggrunden for projek-
tet, problembeskrivelsen samt de metoder, der anvendes i forbindelse med at vurdere el-lgbehjuls
potentiale. Anden del (kap. 4-8) preesenterer resultaterne af de udfgrte undersggelser fordelt pa
henholdsvis et litteraturstudie samt fire kapitler, der gar i dybden med forskellige aspekter
af implementeringen af el-lgbehjul i Danmark. Sidste del (kap. 9-10) diskuterer blandt andet
COVID-19’s indflydelse samt repraesentativiteten af den nuvaerende litteratur i forhold til den
relativt store udvikling pa omradet inden for fa ar og konkluderer slutteligt pa potentialet af

el-lgbehjul i Danmark pa baggrund af resultaterne af de forskellige undersggelser.

Figur- og tabelnummereringen fremgar kronologisk og refererer til det pagseldende kapitelnum-
mer og afsnit. Eksempelvis vil den anden figur i kapitel 3 vaere angivet figur 3.2. Figurer uden

kildehenvisning er udarbejdet af projektgruppen.

Kildehenvisninger fremgar lgbende og fglger Harvardmetoden, hvor forfatterens efternavn og
kildens udgivelsesar oplyses i rapporten. I tilfeelde af flere udgivelser af samme forfatter i et
givent arstal er et bogstav tilfgjet efter arstallet for at ggre opmeerksom pa, at der optraeder
flere kilder under samme navn og arstal. Ved onlinekilder er det herudover inkluderet, hvornar

kilden sidst er besggt. En liste over den anvendte litteratur findes sidst i rapporten.

Bagerst i rapporten findes herudover en raekke bilag, der supplerer projektets anvendte under-
sggelser og deres resultater. Dette inkluderer det udsendte spgrgeskema, en interviewguide i

forbindelse med de afholdte ekspertinterviews samt referater af disse.
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Abstract

The transport sector is increasingly contributing to the emission of COs-emissions, partly due
to the growing share of cars on the road, which is expected to increase further in the future.
This therefore entails significant congestion and environmental challenges that burden society
with high costs associated with increased travel times, delays and health consequences. Electric
scooters have the potential to offer a competitive alternative to the car, reducing congestion and

emissions of CO4 and increasing the mobility of the individual citizen.

This master thesis examines the potential of electric scooters as a mode of transport in Denmark.
The report begins with a literature study on experience with electric scooters, which generally
suggests that they can complement the green transition. In addition, the literature study shows
that challenges have arisen in particular in connection with regulation, inappropriate parking,

road safety and short lifespan. However, these are all issues that are being rectified.

As part of the thesis, a questionnaire survey has been carried out showing a positive attitude
towards electric scooters among users, while non-users are dismissive. In addition, expert inter-
views have been held with various professionals, which shows a broad support for the eligibility
of electric scooters in relation to being part of a shift to sustainable modes of transport. It is
therefore concluded that electric scooters have the potential as a mode of transport in Denmark,
where with the right implementation in the infrastructure, they can, for example, strengthen
public transport. However, it is not considered that electric scooters alone can reduce conge-
stion and environmental impacts in the transport sector, but must be part of a larger solution in
which the use of sustainable modes of transport must be strengthened while imposing restrictive

measures on car traffic.
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1 Indledning

Transportsektoren er en af de store bidragsydere af COg-emissioner og star i dag for naesten 30%
af den samlede emission i Europa, hvor udviklingen stadig er stigende. Dette skyldes blandt
andet en gget population, der samtidig bliver mere mobil. Denne udvikling adskiller sig fra
andre sektorer, der siden 1990 har formaet at nedbringe udledningen af emissionerne, hvorfor
transportsektoren i 2019 overhalede energisektoren i Danmark, som er den sektor, der tidligere
har stéet for den stgrste udledning af COy (Jonsson, 2019). Pa baggrund af dette har EU fremsat
et mal om en reduktion pa 60% af COs-emissionerne inden for transportsektoren senest i 2050.
Indsatsen for at opna dette mal koncentrerer sig iseer omkring vejtransporten, som udger 72%
af de samlede COg-emissioner fra transportsektoren i Europa, og der er derfor sat krav om at
mindske udledningen af skadelige emissioner fra nye biler og varevogne, mens det ligeledes gnskes
at gge andelen af elektriske kgretgjer, da disse udleder mindre COg2 end diesel- eller benzindrevne
biler under kgrsel. (Europa-Parlamentet, 2019) Selvom andelen af el- og hybridbiler de seneste
ar har veeret i veekst, fylder de dog en relativt lille del af den samlede bilpark p& nuveerende
tidspunkt med omkring 4% i 2021, hvilket imidlertid er en fordobling fra 2020 (Autobranchen
Danmark, 2021; Arent, 2021).

I forbindelse med reduktionen af COs-udledning er der iseer et fokus pa personbiler, da disse
udger den stgrste udledning med 60,7% af vejtransportens samlede COs-emissioner. Desuden
forventes personbiltrafikken at stige i fremtiden, hvilket vil resultere i en gget COq-udledning.
Dette skaber endvidere udfordringer for kapaciteten og fremkommeligheden pa vejene, da en
gget maengde biler vil resultere i leengere rejsetider, et stgrre behov for parkeringsarealer og flere
omkostninger som fglge af et stgrre slid pa de danske veje samt forsinkelser for bade den private
og kollektive trafik. (Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, 2018; DI Business, 2019) Disse
udfordringer er seerligt problematiske i byomraderne, da 82% af den europaiske befolkning i
takt med den stigende urbanisering forventes at bo i byomrader i 2050, hvormed den koncentre-
rede maengde af trafik desuden resulterer i en gget forurening fra partikler og stgj, hvilket har

sundhedsmaessige konsekvenser for befolkningen (Corazza m.fl., 2016).

I Danmark er udviklingen i andelen af personbiler steget fra cirka 2 millioner til nsesten 2,7
millioner fra 2007 til 2020. Hertil er belsegningsgraden relativt lav med kun 1,31 personer pr.
bil, mens belaegningsgraden for transport til/fra arbejde er helt nede pa 1,05, hvilket bidrager
til flere biler pa vejene. (IDA, 2018) Samtidig er udviklingen af de mere beeredygtige transport-

former som cykling og kollektiv trafik nedadgéende i Danmark, hvor cykeltrafikken samt bus-



og togtrafikken generelt har veeret faldende siden 2015. (Transport-, Bygnings- og Boligmini-
steriet, 2021; Vejdirektoratet, 2020). Hertil kan COVID-19 f& konsekvenser for den kollektive
trafik i fremtiden, hvor befolkningen under pandemien har veeret opfordret til at benytte andre
transportformer, hvilket har resulteret i et gget brug af bil (Dansk Industri, 2021). P4 baggrund
af dette forventer forskere, at kollektiv trafik vil lide et permanent tab af passagerer efter en
normalisering af hverdagen, der kan resultere i lavere kapacitet og frekvens grundet manglende
billetindteegter, hvilket dermed kan fore til et endnu stgrre passagertab pa op mod 10-20%. Det-
te vil derfor sandsynligvis resultere i endnu flere biler pa vejene, som vil bidrage til en uventet

stigning i trafikmeengden og COz-udledningen. (Lindqvist, 2021)

P& baggrund af dette er der stort fokus pa at reducere meengden af personbiler pa vejene for
bade at mindske traengsel og udledning af COs ved anvendelse af de mere beeredygtige transport-
former samt hgjere belaegningsgrad i personbiler. Det er dog vanskeligt at konkurrere med den
privatejede bil, hvilket udviklingen ogsa afspejler, da bilen besidder flere fordele som fleksibilitet,
komfort og tilgeengelighed, hvilke er essentielle parametre i forbindelse med valg af transportmid-
del. Hertil er den privatejede bil endvidere blevet mere baeredygtig med udviklingen af elbilen,
som dermed kan konkurrere med andre baeredygtige transportformer. Yderligere er den private-
jede bil ofte et ngdvendigt transportmiddel for at kunne gennemfgre rejsen, hvilket primaert er
tilfaeldet i udkantsomrader. Her forventes det dog, at ’shared mobility’ har potentialet som et
konkurrencedygtigt alternativ til den privatejede bil ved at tilbyde en raekke mobilitetstjenester
med diverse udlejningsordninger af blandt andet biler, cykler og el-lgbehjul. Dette skyldes, at
det er muligt at opna nogle af de samme fordele som ved den privatejede bil ved at benytte
delte transportformer, da transportmidlet kan tilpasses til den enkelte rejse ved at understgtte
elementer fra den privatejede bil og kollektive trafik. Pa baggrund af dette har shared mobility
potentialet til at reducere traengsel og behovet for parkeringsarealer ved at minimere andelen af

privatejede biler og dermed antallet af biler pa vejene. (Machado m.fl., 2018; Azoulay, 2019)

Shared mobility
Shared mobility bygger pa konceptet om delegkonomi, der er i hastig veckst bade péa globalt

og nationalt plan, og hver femte dansker har enten som bruger eller udbyder benyttet sig af
mulighederne inden for dette. Delegkonomi defineres ved, at flere mennesker deles om de samme
ressourcer, hvilket mindsker omkostninger og optimerer udnyttelsen. Hermed sikres det, at ek-
sisterende ressourcer udnyttes mere effektivt, hvilket mindsker ressourcespild og dermed skaber
et mere beeredygtigt samfund. (Erhvervsministeriet, 2017) Konceptet shared mobility tilbyder
brugeren kortvarig adgang til forskellige transportformer, hvilket giver mulighed for at tilpasse
transporten til den enkelte brugers rejsebehov. Pa baggrund af dette adskiller begrebet sig fra
det traditionelle ejerskab af transportformer ved at fokusere pa princippet om at have adgang

til de ngdvendige transportformer afhzengigt af den individuelle rejse. (Machado m.fl., 2018)



Shared mobility inkluderer blandt andet delt brug af biler, cykler samt el-lgbehjul, hvilket kan
supplere brugen af kollektiv trafik og afhjeelpe ’last mile’-problematikken og dermed ggre kollek-
tiv trafik mere attraktivt. Dette er iseer fordelagtigt i byomrader, da konceptet gor det muligt
at udnytte den eksisterende plads bedre ved at reducere andelen af biler. Det forventes, at sha-
red mobility potentielt kan erstatte den privatejede bil hos flere husstande ved at understotte
flere transportmuligheder for brugeren og dermed skabe et effektivt fuldendt transportsystem,
som mindsker begraensningerne ved ikke at eje en bil. Ud fra konceptet omkring de forskellige
udlejningsordninger er begrebet mikromobilitet opstaet og defineres som korte rejser, der fo-
regar ved lave hastigheder pa sma letveegtskaretgjer. Dette indebeerer blandt andet cykler og
andre sméa kgretgjer som el-lgbehjul, elektriske skateboards og segboards, der enten er fuldt
elektriske eller med elektriske hjselpemotorer. Mikromobilitet har isser potentiale pa ture under
5 km, hvor det foretrukne transportmiddel er bilen. Dertil kan disse transportmidler fungere
optimalt som last mile alternativet, hvilket muligvis kan gge passagergrundlaget i den kollektive
trafik. (Dediu, 2019; National Association of City Transportation Officials, 2020; Machado m.fl.,
2018) Et eksempel pa shared mobility er konceptet Mobility as a Service (MaaS), hvor et bredt
udvalg af transportservices er samlet i ét mobilitetssystem, der kan benyttes af brugeren efter
behov. Dette er ssedvanligvis udbudt via en app, hvor en MaaS-udbyder faciliterer en menu af
transportmuligheder som kollektiv trafik, taxa, delecykler eller delebiler, der kan imgdekomme
brugerens efterspgrgsel. Herudfra er det ikke ngdvendigt for brugeren at have adgang til adskil-
lige platforme for at kunne benytte forskellige transportformer, hvilket ggr transporten fra A
til B mere brugervenlig og overskuelig for brugeren, da systemet gor det muligt for brugeren at

planlaegge hele rejsen og ikke kun dele af den. (MaaS Alliance, 2021)
Delebiler

Den forste delebilsordning startede i 1987 i Schweiz, mens den fgrste danske delebilsordning
startede i 1997. Sidenhen er der kommet en raekke ordninger til med forskellige koncepter, hvor
antallet af delebilsmedlemmer gennem det sidste arti isser har veeret stigende. Ved delebiler til-
bydes brugere adgang til en flade af delebiler, som kan benyttes efter behov, og delebiler har
potentialet til at erstatte den privatejede bil ved at besidde flere af de samme fordele uden
samtidig at veere belastet af omkostninger og ansvar, som er relateret til ejerskab af en bil.
(Haustein og Nielsen, 2015) Studier har vist, at én delebil har potentialet til at erstatte op
til 6,5 privatejede biler, mens der samtidig er en tendens til, at brugere af delebiler generelt
foretager feerre ture, da hver enkelt tur er forbundet med omkostninger og gget planlaegning.
Samtidig viser undersggelser, at privatejede biler star stille 95% af deres levetid, hvorimod dele-
biler gger effektiviseringen af brugen af bilerne. (Machado m.fl., 2018) Delebiler kan yderligere
veere fordelagtige i forbindelse med urbaniseringen, da behovet for selv at eje en bil er mindre i
byomrader. Dette afspejles samtidig ved, at unge i dag har et mindre behov for eller travlt med

at fa et korekort, hvilket kan tyde pa, at bilen ikke har samme status som tidligere. (Haustein



og Nielsen, 2015)

Inden for konceptet findes forskellige modeller, som adskiller sig ved enten at tilbydes af privat-
personer, peer-to-peer, eller virksomheder, business-to-consumer. Ved peer-to-peer-modellen er
det ejerne og brugerne af bilen, der selv forvalter udvekslingen af deleordninger ved eksempel-
vis samkgrselsordninger, leje af private biler eller private taxaer som eksempelvis GoMore. Ved
business-to-consumer er det en virksomhed eller forening, der ejer og udlejer biler til brugerne,
hvor delebilerne bade kan tilbydes som stationsbaserede og ’free-floating’ Ved de stationsbase-
rede biler er det ngdvendigt, at bilen enten afthentes og parkeres samme sted eller parkeres ved
en vilkarlig station uafhasengigt af afhentningsstation. Free-floating-modellen betyder derimod,
at delebilerne er stationsuafhaengige bade ved afhentning og aflevering. Free-floating-modellen
er relativ ny, men tyder dog pa at skabe en markant vaekst i andelen af delebilsbrugere, hvilket
iseer er tilfeeldet i Tyskland og Nordamerika. Yderligere indikerer undersggelser, at denne model
tiltreekker et andet kundesegment end de stationsbaserede delebiler, hvorfor det forventes at

kunne ramme en bredere malgruppe ved at udbyde begge modeller. (Haustein og Nielsen, 2015)
Delecykler

Det forste delecykelsystem startede i Amsterdam tilbage i 1965 for at skabe en lgsning pa
treengselsproblemerne i midtbyen, hvor cykler blev placeret ulaste til fri afbenyttelse. Siden har
der veeret flere generationer af delecykler, hvor det nuveerende delecykelsystem er baseret pa
informationsteknologi saledes, at det er muligt at tracke cyklerne og indhente informationer
om brugerne, hvilket har afhjulpet tidligere generationers problematikker omkring heerveerk og
tyveri af delecyklerne. Delecykelsystemet minder meget om systemet for delebiler, hvor brugeren
undgar omkostninger ved selv at eje en cykel. Yderligere tilbyder delecykler en stgrre fleksibilitet
end delebilerne, da cykelstationerne kraever mindre plads, hvilket ggr det muligt at parkere
teettere ved slutdestinationen samtidig med, at bemanding aldrig er ngdvendigt. Delecykler er
typisk placeret i byomrader og kan blandt andet benyttes i forbindelse med last mile eller pa
rejser fra A til B, hvilket iszer er fordelagtigt i storre byer. Herudfra tilbyder delecykler et
alternativ til bilen, mens de samtidig gger mobiliteten for brugerne. Som ved delebiler findes der
béde stationsbaserede og free-floating delecykler, hvor den stationsuafhaengige model isser gor
start- og slutdestinationen saerdeles fleksibel, og anvendelsen af delecykler har isser oplevet en
stigning efter konceptet skiftede fra stationsbaseret til free-floating. Studier viser pa baggrund
af dette, at delecykler er sardeles favorable i byomrader, da det er muligt at reducere rejsetiden
i treengselsbelastede omrader og samtidig skabe mulighed for fysisk aktivitet. (Shareen m.fl.,
2010; Machado m.fl., 2018)

Leje el-lgbehjul

De fgrste leje el-lgbehjul blev sat pa gaden i Santa Monica, Californien, i USA i 2017, og har
efterfolgende fgrt til en eksplosiv popularitet for den nye transportform. P& baggrund af det-
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te er leje el-lgbehjul at finde i de fleste lande verden over, hvor de ligesom delebiler og -cykler
baseres pa en udlejningsservice, som gor ejerskab ungdvendigt. (Portland Bureau of Transporta-
tion, 2019) Yderligere er el-lgbehjul iseer promoveret som lgsningen pa last mile-problematikken,
mens de ligeledes forventes at kunne reducere traengsel pa vejene ved at tilbyde et miljgvenligt
transportmiddel. Dette underbygges blandt andet af den stigende popularitet, hvor det tyder
pa, at el-lgbehjulet har haft stor nytte blandt mange brugere og dermed imgdekommer et uud-
nyttet potentiale. Denne popularitet har derfor fort til, at flere af disse udbydere har reduceret
deres fokus pa free-floating delecykler og valgt i hgjere grad at fokusere pa at promovere deres
el-lgbehjul, da disse forventes at have et stgrre potentiale. El-lgbehjulene findes ligesom delebi-
ler og -cykler som stationsbaserede og free-floating, men er dog mest udbredt som free-floating,
hvorfor de er tilgeengelige mange steder i bybilledet. El-lgbehjulene adskiller sig dog fra de andre
services ved, at de indsamles om natten for at blive opladt, hvorefter de distribueres rundt i
gadebilledet til brug efterfglgende. (Portland Bureau of Transportation, 2019; Fearnley m.fl.,
2020)



2 Problemformulering

Implementering af el-lgbehjul forventes at have potentiale til at gge mobiliteten og passager-
grundlaget i den kollektiv trafik, mens de samtidig kan fungere som et baeredygtigt transport-
middel, der kan udggre et alternativ til bilen. Imidlertid varierer modtagelsen og anvendelsen
af el-lgbehjul, hvor der seerligt er opstaet udfordringer med trafiksikkerheden og parkeringen,
hvilket har vanskeliggjort implementeringen af el-lgbehjulene globalt og nationalt. Desuden er
der i Danmark en staerk cykelkultur, hvorfor introduktionen af el-lgbehjul muligvis kan skabe
konkurrence i forhold til, hvilke ture de primeert erstatter savel, om el-lgbehjulene optager plads

pa cykelstierne, der potentielt kan forringe forholdene for cyklisterne.

I neervaerende projekt gnskes det at indsamle viden om erfaringer med el-lgbehjul globalt og na-
tionalt med fokus pa regulering, anvendelsen af el-lgbehjul samt de udfordringer, der har veeret
forbundet med disse. Herudover gnskes det at undersgge el-lgbehjulsbrugernes turmgnstre i for-
hold til at fastleegge generelle karakteristika i forbindelse med anvendelsen af el-lgbehjul. Yderli-
gere tilstreebes det at belyse forskelle i anvendelse, muligheder og begraensninger for henholdsvis
lejede og privatejede el-lgbehjul for at vurdere deres individuelle potentiale. Desuden gnskes
det at undersgge de trafiksikkerheds-, sundheds- og miljgmeessige udfordringer ved transport-
formen. Slutteligt i projektet tilstraebes det at vurdere det fremtidige potentiale for el-lgbehjul
som transportform i Danmark i forhold til anvendelsesmuligheder, last mile og borgernes accept
af el-lgbehjul i transportsystemet. I projektet forsgges det derfor at besvare folgende problem-

formulering;:

Hvilket potentiale har el-lgbehjul som transportform i Danmark?

Til besvarelse af problemformuleringen er der opstillet tilhgrende problemstillinger:
- Hvilke muligheder giver el-lIgbehjul i transportsystemet, og hvilke udfordringer er forbundet
med implementeringen af el-lgbehjul?
- Hvordan er den almene danskers holdning til el-lgbehjul, og hvilken betydning har det for
deres holdning, om de selv har benyttet sig af transportformen?
- Hvilke anvendelsesmuligheder har el-lgbehjul i fremtiden?
- Hvordan forholder eksperter sig til implementeringen og det fremtidige potentiale af el-

lgbehjul i Danmark?



3 Metode

Dette kapitel beskriver de metoder, der anvendes i projektet i forbindelse med at vurdere el-

lgbehjuls potentiale som transportform i Danmark. De anvendte metoder er fglgende:

Litteraturstudie

Spergeskemaundersggelse

Ekspertinterview

Data fra udlejningsvirksomheden Voi Technology

- Parkeringsanalyse

Mediedaekningsanalyse

Litteraturstudiet benyttes til at undersgge erfaringer med anvendelsen af el-lgbehjul rundt om-
kring i verden, hvor der er fokus pa lande, som er sammenlignelige med Danmark, samt specifikt
i Danmark. Spgrgeskemaundersggelsen udfgres for at belyse den almene danskers anvendelse af
og deres holdning til el-lgbehjul. Hertil benyttes spgrgeskemaundersggelsen til at sammenholde
med andre lignende undersggelser, der er udfgrt i andre lande eller i Danmark. Ekspertinter-
viewene har til formél at inddrage forskellige fagpersoners holdninger til implementeringen af
el-lgbehjul i Danmark og deres vurdering af, hvordan de kan fungere sammen med den gvrige
trafik, hvilket benyttes i forbindelse med diskussionen om el-lgbehjuls potentiale samt, hvilke
anvendelsesmuligheder el-lgbehjul har i fremtiden i Danmark. Data fra Voi Technology anvendes
til at afdeekke konkrete turmgnstre pa el-lgbehjul, der ses i de to danske storbyer Kgbenhavn
og Aalborg, hvor turkarakteristika, som turlengder og turtidspunkter, samt brugernes mulige
skift til eller fra kollektiv transport i forbindelse med first og last mile undersgges. Parkeringsa-
nalysen benyttes til at undersgge, hvordan udlejningsel-lsbehjul parkeres, da uhensigtsmeessige
parkeringer er et af de helt store kritikpunkter ved transportformen. Slutteligt anvendes medi-
edekningsanalysen til at belyse, hvordan nyhedsmedierne portreetterer el-lgbehjul i Danmark.
Bade parkeringsanalysen og mediedzekningsanalysen udfgres herudover for at sammenholde med

resultaterne af lignende undersggelser fra andre lande.

Resultaterne af disse undersggelser afrapporteres lgbende under forskellige kapitler, der hver
dakker et tema inden for el-lgbehjuls anvendelse, muligheder og udfordringer. De overordnede
temaer, der behandles til dette, er: Brugere og formal, Privateje vs. leje, Trafiksikkerhed, miljo
og sundhed og FEl-lgbehjulets potentiale i transportsystemet.
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3.1 Litteraturstudie

Der er udarbejdet et litteraturstudie, som undersgger erfaringer med brugen af el-lgbehjul fgrst
globalt og derefter nationalt i Danmark, hvor blandt andet evalueringen af forsggsordningen
for el-lgbehjul, der er foretaget af Via Trafik i 2020, er inddraget. Erfaringerne fra udlandet og

Danmark anvendes til at sammenholde med resultaterne fra de foretagede analyser i projektet.

De udenlandske og danske erfaringer med el-lgbehjul behandles i to separate litteraturstudier,
der er forskellige i deres opbygning. Det udenlandske litteraturstudie er opdelt i en reekke emner,
der laegger sig til de forskellige temaer, der anvendes i den senere analyse. Generelt er stgrstedelen
af de publicerede undersggelser vedrgrende el-lgbehjul udfgrt i USA, men det er forsggt sa vidt
muligt at prioritere litteratur med erfaringer fra Skandinavien og Europa, da det forventes, at
de trafikale forhold og transportsammensatningen er mere sammenlignelig med danske forhold
end eksempelvis i USA. Det danske litteraturstudie er derimod opdelt i fgrst en gennemgang af
de eksisterende danske undersggelser vedrgrende el-lgbehjul, hvorefter implementeringen af leje

el-lebehjul beskrives i de fire stgrste danske byer, hvor udfordringer og erfaringer undersgges.

Indledningsvis er der i forbindelse med litteraturstudiet lavet en bred orientering af den eksi-
sterende litteratur pa dansk og engelsk inden for omradet, hvor specielt sggemaskinen Google
er anvendt for at specificere problemstillingen i projektet. Ud fra dette er der ligeledes fundet
en liste af nggleord, der er anvendt i den videre og mere dybdegdende s@ggning efter relevant
litteratur i en rackke forskellige databaser og sggemaskiner. Herunder er der ligeledes fundet
litteratur ved at benytte kilder fra den fundne litteraturs kildehenvisninger. Det er tilstraebt at
benytte videnskabelige artikler og rapporter som primeer litteratur, og for at sikre palidelighe-
den af materialet er der sa vidt muligt anvendt videnskabelige internetdatabaser. Til dette er
databaserne og sggetjenesterne Transportation Research Information Documentation (TRID),
ScienceDirect, Web of Science og Google anvendt samt Statens wvdg- och transportforsknings-
institut (VTI), Transportgkonomisk institutt (TOI) og databasen Infomedia samt det danske
tidsskrift Trafik € Veje i den méalrettede sggning efter skandinavisk litteratur. Et uddrag af de
anvendte sggeord fremgar af tabel 3.1.1.
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Engelske sggeord Danske sggeord
E-scooters eller electric scooters El-lgbehjul eller ellgbehjul
Traffic safety Trafiksikkerhed
Micromobility Mikromobilitet

Shared mobility Delt mobilitet

Parking Parkering

User behaviour Brugeradfeerd

Environment eller sustainability Miljg eller beeredygtighed

Crash, collisions eller conflicts Uheld, kollisioner eller konflikter

Tabel 3.1.1: Uddrag af de engelske og danske sggeord, der er anvendt i litteraturstudiet.

3.2 Spgrgeskemaundersaggelse

I forbindelse med Via Trafiks evaluering er der udfgrt i en spgrgeskemaundersggelse, som er
udgivet i februar 2020, og da el-lgbehjul er et sa nyt transportmiddel i Danmark udfgres som
del af dette projekt en ny spgrgeskemaundersggelse, der muligvis kan give et andet billede
af danskernes holdning til el-lgbehjul i takt med, at de har faet et ars yderligere indkgring.
Herudover adskiller dette projekts sporgeskemaundersggelse sig ved kun i et begreenset omfang at
undersgge trafiksikkerhed, hvilket var et af de primaere fokusomrader i Via Trafiks undersggelse.
Her er det i stedet primeert brugerne og ikke-brugernes holdninger og anvendelse af privatejede

og lejede el-lpbehjul samt brug af el-lebehjul i forhold til andre transportmidler, der er i fokus.
3.2.1 Metodevalg

Formalet med spgrgeskemaundersggelsen er at fa den almene danskers holdning til el-lgbehjul
i forhold til at kunne vurdere denne nye transportforms potentiale i Danmark. Udover at un-
dersgge brugernes og ikke-brugernes generelle holdninger til el-lgbehjul, er der hertil inkluderet
sporgsmal, der har til hensigt at belyse arsager til et modalt skift fra henholdsvis bil, cykel og
offentlig transport til el-lgbehjul. Yderligere undersgges, hvad der skal til for, at respondenterne

i hgjere grad vil benytte sig af denne transportform.

Det veelges primeaert at udfgre undersggelsen kvantitativt, da det gnskes at opna en vis grad af
generalisering af danskernes holdning til el-lgbehjul pa baggrund af respondenternes svar. Hertil
inddrages respondenternes subjektive besvarelser kvalitativt, men dette er kun et sekundeert
aspekt af undersggelsen. For at opna et stort kvantitativt datagrundlag udfgres undersggelsen
elektronisk, da dette giver mulighed for, at spgrgeskemaet rammer en bredere befolkningsgrup-
pe samtidig med, at det vurderes at give mulighed for flest mulige besvarelser. Hertil er en
internetbaseret undersggelse tidsbesparende i forhold til alternative indsamlingsmodeller som

eksempelvis telefoninterview samtidig med, at fejlkilder ved selv at nedskrive respondenternes
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svar mindskes. Derudover er en af de store fordele ved et internetbaseret spgrgeskema, at det gi-
ver respondenterne mulighed for at besvare pa alle tider af dggnet, og de adspurgte far samtidig
god tid til at overveje deres svar. Dog er der i forbindelse med denne type spgrgeskemaundersg-
gelse ingen garanti for, at respondenterne svarer fuldkommen eerligt, enten bevidst eller ubevidst,
eller bruger den forngdne tid til at satte sig tilpas ind i spgrgsméalene og svare velovervejet, men

muligvis i stedet haster sig igennem uden ngdvendigvis at have forstaet, hvad de egentlig svarer
pa.
3.2.2 Spogrgeskemadesign

I forbindelse med spgrgeskemaets design tages der hgjde for, hvem spgrgeskemaet malrettes til,
og derved hvordan spgrgsmalene stilles. Da spgrgeskemaet har til formél at belyse den almene
danskers holdning, er det vigtigt ikke at benytte et for akademisk sprog eller trafikfaglige termer,
som det muligvis ikke er alle, der forstar. Spgrgeskemaet kan besvares pa 5-8 minutter afhsengigt
af, om respondenten er bruger eller ikke-bruger. Det er forsggt at holde spgrgeskemaet sa kort
og preecist som muligt, da lange spgrgeskemaundersggelser kan afskraekke respondenter fra at
deltage eller medvirke til, at de ikke fuldfgrer (Frederiksen m.fl., 2017).

Til stgrstedelen af spgrgsmalene opstilles en raekke meningsfulde svarmuligheder for at ggre
sporgeskemaet overskueligt for respondenterne at komme igennem til forskel fra spgrgsmal med
tekstfelter, hvor respondenterne selv er ngdsaget til at skrive hver gang. Dette sikrer ligeledes, at
databehandlingen forenkles med sammenlignelige besvarelser, og eventuelle stavefejl elimineres.
Det er dog muligt for respondenterne at svare Andet, hvor der kan suppleres yderligere. Gene-
relt skal validiteten af spgrgeskemaets spgrgsmal sikres sdledes, at de er forstaelige og ikke kan
misfortolkes, hvilket sikrer, at respondenterne giver meningsfulde og korrekte besvarelser (Bool-
sen, 2008). Herudover udformes undersggelsen siledes, at spgrgsmélenes opbygning ikke er for
ensartede ved eksempelvis udelukkende at have spgrgsmal, der skal besvares pa en traditionel
fempunkts Likert-skala. Dette ggres for at undga, at respondenterne bliver traette af spgrgs-
malene undervejs og ikke gennemfgrer. Hertil vurderes Likert-skalaen ikke at veere gavnlig for
undersggelsen, da den giver ungdvendige nuancer til svarene. Dette skyldes, at det i undersg-
gelsen gnskes at finde en generel holdning til el-lgbehjul, hvorfor det ikke vurderes interessant,
hvor enige respondenterne er, selvom der selvsagt pa denne made skabes en kraftig forenkling

respondenternes holdning.
Spgrgeskemaets opbygning

Sporgeskemaet opbygges af en kombination af faktuelt generelle, faktuelt episodiske samt speci-
fikke og generelle holdningssporgsmal. (Stahlschmidt og Christensen, 2014) De faktuelt generelle
oplysninger som kgn, alder, postnummer, primeer beskaeftigelse og transportform anvendes til
at kunne analysere respondenternes holdninger pa baggrund af demografi. De faktuelt episodi-

ske spgrgsmal benyttes til at afdackke respondenternes brug af el-lgbehjul, hvor spgrgeskemaet
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forgrener sig alt efter, om respondenten har anvendt et el-lgbehjul eller ej. El-lgbehjulsbrugerne
sporges ind til deres brug af el-lgbehjul i forhold til eksempelvis eventuelt ejerskab, ture og
hjelmbrug, mens ikke-brugerne spgrges om deres baggrund for ikke at benytte el-lgbehjul. Dif-
ferentieringen mellem brugere og ikke-brugere anvendes for at undersgge, om dette er en faktor,

der har stor betydning for respondenternes holdninger til el-lgbehjul.

Herefter benyttes generelle og specifikke holdningsspgrgsmal til at afdsekke respondenternes
overordnede holdning til el-lgbehjul. Dette ggres blandt andet ved forst at spgrge dem, om deres
umiddelbare holdning til el-lgbehjul er positiv eller negativ, hvorefter respondenterne skal erklae-
re sig enige eller uenige i en raekke udsagn vedrgrende el-lgbehjuls indvirkning pa eksempelvis
trafiksikkerhed, klima, byliv og fremkommelighed. Det fgrste spgrgsméal omkring deres umiddel-
bare holdning er pa et separat slide for at undga, at udsagnene kan pavirke respondenternes
holdning. Herudover er udsagnene alle positivt ladede for at skabe en ensartethed i et forsgg pa
at sikre, at respondenten ikke bliver ubevidst manipuleret af udsagnenes ordlyd. Udover spgrgs-
mal vedrgrende respondenternes holdning til el-lebehjul og brug af disse er der opsat enkelte
sporgsmal omkring, hvilken indflydelse hjelmpabuddet i 2022 vil have pa deres fremtidige brug
af el-lgbehjul samt, hvordan COVID-19 har pavirket deres transportvaner.

Pa figur 3.2.1 ses en illustration af den generelle opbygning af spegrgeskemaet, og det fulde
sporgeskema, fremgar af bilag A.
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Grundlzeggende oplysninger

4 v

Brugere af ellabehjul Ikke-brugere af el-lgbehjul

Lﬁ Brug af el-lgbehjul
Holdninger til el-lgbehjul Ko

Faktorer for valg af transportmiddel

Yderligere brug af el-lebehjul = Kombination med offentlig transport =~ ———  Erstatning af andre transportmidler
Ber leje el-lgbehjul forbydes?

Figur 3.2.1: Flowchart af spgrgeskemaets generelle opbygning.

Inden distribueringen er der udfgrt en pilottest af sporgeskemaet pa uathasengige personer uden
sarlig trafikfaglig viden for at sikre, at spgrgeskemaet er letforstaeligt. Hertil er der som del
af kvalitetssikringen ligeledes udvalgt testpersoner med erfaring inden for henholdsvis trafik- og
sporgeskemateknik for at optimere spgrgeskemaet pa disse to fagomrader pa baggrund af en

form for ekspertvurdering (Frederiksen m.fl., 2017).
3.2.3 Distribuering

Sporgeskemaet er hovedsageligt distribueret gennem sociale medier pa Facebook og LinkedIn,
da dette hurtigt kan give mange besvarelser fra personer indenfor en nem raekkevidde (Frederik-
sen m.fl., 2017). Dog giver dette sjeeldent en repraesentativ underspgelse, og det forsgges derfor
ligeledes at dele spgrgeskemaet i specifikke grupper pa Facebook for at sikre besvarelser fra bru-
gere savel som ikke-brugere, der er relevante for projektet. Spgrgeskemaet er delt pa henholdsvis
Kgbenhavns og Aalborg Kommunes Facebook-sider samt pa siderne Cyklistforbundet, Radet for
sikker trafik, Aalborg Cykelby og i gruppen El lgbehjul Danmark. Udover Facebook og LinkedIn
er spgrgeskemaet sendt ud til studerende og ansatte pa Institut for Byggeri, By og Miljo ved
Aalborg Universitet.
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For at sikre at undersggelsen er repraesentativ i forhold til den gnskede population, bestem-
mes stgrrelsen af stikprgven pa baggrund af populationens stgrrelse, konfidensinterval og konfi-
densniveau. Da det i projektet gnskes at finde et generaliseret skgn pa danskernes holdning til
el-lgbehjul, anvendes en population pa 4.900.000, hvilket tilnsermelsesvis svarer til den danske
befolkning i forste kvartal 2021 i alderen 15-100 ar (Danmarks Statistik, 2021b). Hertil veelges et
konfidensniveau pa 95%, der betyder, at der er 95% sandsynlighed for, at resultatet vil veere det
samme 95% af tiden inden for det anvendte konfidensinterval. Pa baggrund af dette ber stikprg-
vens stgrrelse veere minimum 385 respondenter for at vaere repraesentativ for populationen under

de valgte forudsaetninger. (SurveyMonkey, 2021a; SurveyMonkey, 2021b)

Selve spgrgeskemaet og dataindsamlingen udfgres i det internetbaserede spgrgeskemaveerktgj
SurveyXact (SurveyXact by Ramboll, 2021), og spgrgeskemaet er distribueret i perioden 1. marts
2021 til 22. marts 2021. Her er der foretaget 461 gennemfgrte besvarelser, 52 delvise besvarelser
og 20 distribueret uden besvarelser. I databehandlingen anvendes de helt gennemfgrte savel
som de delvis gennemfgrte besvarelser, hvilket giver et totalt datagrundlag mellem 461 og 513
besvarelser, hvorved stikprgven vurderes at veere repraesentativ, da der er over 385 gennemforte

besvarelser.
3.2.4 Databehandling og repraesentativitet af datasaettet

I forbindelse med databehandlingen anvendes hovedsageligt deskriptiv statistik for at skabe
et generelt overblik over respondenternes brug af og holdninger til el-lgbehjul. Til at vurdere
datasaettets repraesentativitet i forhold til eksempelvis kgn og alder benyttes den statistiske test
CHI?, hvor spgrgeskemaundersggelsens respondenter, stikprgven, sammenholdes med den danske

befolkning, populationen.

Fordelingen af kgn i undersggelsen er ligelig fordelt, hvor 50% af respondenterne tilkendegiver
sig som kvinder og 49% som mend. Sammenholdes kgnsfordelingen med den danske befolkning,
der findes pa Danmarks Statistik (Danmarks Statistik, 2021a), er stikprgven repraesentativ, da
fordelingerne statisk signifikant er ens (p = 0,78). Omvendt er aldersfordelingen ikke ligeligt
repracsenteret i alle aldersgrupper, da over halvdelen af respondenterne er under 30 ar, og en
tredjedel er mellem 25 og 29 ar, hvorfor aldersfordelingen er signifikant forskellig sammenholdt
med den danske befolkning (p = 0,00). Fordelingen i k¢n og alder ses pa figur 3.2.2b, og sam-
menligningen af kgns- og aldersfordeling i forhold til den danske befolkning fremgar af figur
3.2.3.
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Figur 3.2.2: Fordelingen i alder og ke¢n blandt respondenterne fra spgrgeskemaundersggelsen.
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Figur 3.2.3: Sammenligning af kgns- og aldersfordeling i forhold til den danske befolkning.

I forbindelse med at undersgge forskelle mellem brugere og ikke-brugere af el-lgbehjul er en
vis grad af repreesentativitet ligeledes ngdvendig. Her viser undersggelsen, at nsesten 45% af
respondenterne er el-lgbehjuls brugere i den forstand, at de har benyttet et el-lgbehjul mindst
én gang, og der er derfor kun overordnet en mindre skaevhed i brugere i forhold til ikke-brugere.
Det ses dog, at serligt kensfordelingen varierer betydeligt fra brugere til ikke-brugere, hvor der
er en stgrre andel af de mandlige respondenter, der er brugere, og flest kvinder, der er ikke-
brugere. Aldersfordelingen er mere sammenlignelig mellem brugere og ikke-brugere, men det
ses dog, at ikke-brugerne generelt er @ldre end brugerne. Herudover opdeles brugerne ud fra,
om de ejer et el-lgbehjul eller benytter et udlejningsel-lgbehjul, hvor der er 201 besvarelser for
brugere af lejede og kun 26 besvarelser for privatejede. Datasaettet er dermed betydeligt stgrre for

udlejningsel-lgbehjul, hvorved der kan vzere en del usikkerhed for resultaterne omkring brugere
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med privatejede el-lgbehjul. Af tabel 3.2.1 fremgéar fordelingen i kgn og alder i forhold til brugere

og ikke-brugere.

Kgn Antal Procent Kgn Antal Procent
Mand 135 59% Mand 108 39%
Kvinde 90 40% Kvinde 163 59%
Alder Antal Procent Alder Antal Procent
14-18 ar 2 1% 14-18 ar 3 1%
19-24 ar 49 22% 19-24 ar 48 18%
25-29 ar 93 41% 25-29 ar 87 32%
30-39 ar 41 18% 30-39 ar 37 14%
40-49 ar 18 8% 40-49 ar 24 9%
50-59 ar 11 5% 50-59 ar 33 12%
60-69 ar 11 5% 60-69 ar 36 13%
70+ ar 2 1% 70+ ar 6 2%

(a) Brugere (n=224).

(b) Ikke-brugere (n=274).

Tabel 3.2.1: Sammenligning mellem brugere og ikke-brugere.

Slutteligt viser resultaterne, at hovedparten af respondenterne kommer fra Aalborg og Kgben-

havn, som er de to byer, der er serligt fokus pa i projektet. Storstedelen af besvarelserne er

fra Aalborg med 42%, imens 35% af besvarelserne er fra Kobenhavn. Af de resterende besva-

relser stammer 4% fra Aarhus, og resten er fordelt rundt omkring i Danmark. Den geografiske

fordeling af respondenterne fremgar af figur 3.2.4, hvor Kgbenhavn er defineret ved postnumre

til og med 3000, hvilket inkluderer Frederiksberg og byer, der ligger i Kgbenhavns Kommune,

og Aalborg er defineret ved postnumre mellem 9000-9295 samt 9400. I forbindelse med at sam-

menligne besvarelser fra Aalborg og Kgbenhavn er fordelingen derfor nogenlunde ligelig, og hvis

der udelukkende ses pa antallet af brugere fra disse to byer, er 53% er brugerne fra Aalborg

og 41% af brugerne fra Kgbenhavn, hvilket vurderes som et tilstraekkeligt datagrundlag til at

kunne belyse holdninger fra brugere og ikke-brugere specifikt i disse to byer.
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Figur 3.2.4: Geografisk fordeling af respondenterne, hvor stgrrelsen af punkterne indikerer meengden af

besvarelser fra de respektive byer (n=513).

3.3 Ekspertinterview

Til forskel fra spgrgeskemaundersggelsen, der har fokus pa den almene danskers holdninger, ud-
fgres ekspertinterviews for at opna en raekke relevante eksperters holdninger til el-lgbehjul samt
en vurdering af fremtidsudsigterne for el-lgbehjul i Danmark. Eksperterne vaelges ud fra, at de
pa forskellig vis har indblik i arbejdet med og erfaringerne omkring el-lgbehjul i Danmark og
Skandinavien - heriblandt i rollen som udlejningsfirma, kommune, politiker eller trafikplanlaseg-
ger. For at fa et indblik i reguleringens rolle for implementeringen af el-lgbehjul er det valgt at
interviewe en medarbejder fra henholdsvis Aalborg og Kgbenhavns Kommune, da reguleringen
og samarbejdet med udlejningsvirksomhederne er forskellig i de to kommuner. Desuden gnskes
en politisk vinkel med hensyn til beslutningen om implementeringen af el-lgbehjul i Danmark
og bevaeggrundene for den. Hertil er der lagt seerligt vaegt pa at interviewe personer, der har
en faglighed inden for mobilitet og/eller trafiksikkerhed, da disse to omrader til en vis grad
repraesenterer forskellige trafikfaglige flgje i forhold til, om el-lgbehjul anses som et favorabelt

transportalternativ. Herudover suppleres med en medarbejder fra Voi Technology, som kan give
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et indblik i, hvordan udlejningsvirksomhederne opfatter reguleringen af el-lgbehjul, samarbejdet
med kommunerne samt, hvordan de forsgger at afhjselpe udfordringer ved eksempelvis mobilitet
og trafiksikkerhed. Slutteligt er det ligeledes valgt at interviewe en talsmand fra Cyklistforbun-
det, da Danmark i mange ar har haft fokus pa at vaere en cykelnation, hvilket implementeringen

af el-lgbehjul potentielt kan udfordre.

Pa tabel 3.3.1 ses de valgte interviewpersoner samt deres fagomrade.

Interviewperson Virksomhed /organisation Fagomrade

Michael Sgrensen Via Trafik El-lgbehjul, trafiksikkerhed, mobilitet
Oliver Kristensen Voi Technology El-lgbehjul, udlejning, regulering
Rasmus Davidsen Aalborg Kommune Regulering, mobilitet

Lis Lgrup Kgbenhavns Kommune Regulering

Ole Birk Olesen Tidl. Transportminister (LA) Politik, regulering

Mette Olesen Niras Mobilitet, kollektiv trafik

Jesper Hemmingsen Radet for Sikker Trafik Trafiksikkerhed

Klaus Bondam Cyklistforbundet Cyklisme, regulering

Tabel 3.3.1: Interviewpersoner samt deres fagomrade.

Interviewene udfgres semistruktureret og indledes ved, at eksperten overordnet forteeller abent
om deres holdninger til og erfaringer med el-lgbehjul. Dette giver den interviewede mulighed for
at besvare spgrgsmalene abent og pa den méade sikre, at de kan belyse muligheder og problema-
tikker, der muligvis ikke ville blive inddraget ved et struktureret interview med helt faste og mere
lukkede spgrgsmal. Herudover giver de abne spgrgsmal en klar indikation af, hvilke holdninger
eller fokusomrader den interviewede saerligt har fokus pa. Interviewet udfgres dog stadig med
en hgj grad af standardisering ved stort set at inddrage de samme spgrgsmal i alle interviews,
da dette muligger en sammenligning af de udfgrte interviews. Interviewpersonerne stilles dog
hertil enkelte spgrgsmal, der specifikt retter sig til dem eller deres fagomrade. (Trost og Jeremi-
assen, 2010) Som forberedelse til ekspertinterviewene er der udarbejdet en interviewguide med
sporgsmal til de enkelte interviews, der undervejs i interviewet har til formal at fungere som
tjekliste til at sikre, at den interviewede bergrer de gnskede emner. I praksis er denne dog ikke
anvendt, da det i flere af interviewene blev klart, at den interviewede ikke ngdvendigvis havde
tilstraekkelig viden eller erfaring inden for alle de omréder, som de forberedte spgrgsmal bergrte.
Det valgtes i stedet at lade den interviewede fortalle abent om emner, der relaterer sig til deres
ekspertiseomrader, og i stedet i hgjere grad malrette spgrgsmalene ud fra disse. Interviewguiden

fremgar af bilag B.

Da interviewerens viden om det pagaeldende emne i et kvalitativt forskningsinterview er essentielt

for at stille skarpe spgrgsmal, udfgres ekspertinterviewene derfor relativt sent i projektarbejdet
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for at sikre bedst mulig forberedelse til interviewene (Kvale og Brinkmann, 2009). Ekspertin-
terviewene er udfgrt digitalt i perioden 3. maj til 14. maj 2021 som mgder i Microsoft Teams,
hvor det er muligt at optage interviewene med billede og lyd. I forbindelse med kvalitative in-
terviews udfgres normalvis en fuld transskribering som dokumentation, men grundet de store
tidsomkostninger forbundet med dette samt det hgje antal af gnskede interviews, velges det
i stedet at udfgre overordnede referater af hvert interview. Referaterne beskriver de pointer,
som eksperterne undervejs i interviewet har beskrevet, og der suppleres undervejs med de mest
vaesentlige og relevante citater, der kan underbygge dette. Referaterne af ekspertinterviewene

fremgar af bilag C.

3.4 Data fra udlejningsvirksomheden Voi Technology

Data fra udlejningsvirksomheden Voi Technology anvendes til at analysere turmgnstre pa el-
lpbehjul i Kgbenhavn og Aalborg. Det udleverede data indeholder GPS-data med start- og
slutkoordinat, ugedag samt time pa dggnet. Pa tabel 3.4.1 fremgar en oversigt over det udleverede

data.

Tidsperiode Lokalitet Datamaengde
August 2020 Kgbenhavn  100.000 ture
November 2019 - februar 2020 Kgbenhavn  100.000 ture
November 2019 - februar 2020 Aalborg 20.000 ture

Tabel 3.4.1: GPS-data fra udlejningsvirksomheden Voi Technology. Hvert dataszet indeholder start- og

slutkoordinat, ugedag samt time pa degnet.

Pa baggrund af dette datasset analyseres turkarakteristika, som turleengder og -tidspunkter, hvor
alle dataszet undersgges samlet. Hertil anvendes datasaettene fra henholdsvis Aalborg og Kgben-
havn i tidsperioden november 2019 til februar 2020 til ved hjelp af heatmaps at kortlegge de
lokaliteter, hvorfra turene med Voi’s el-lgbehjul starter og slutter, og herunder de knudepunkter,
der muligvis anvendes af brugerne til at skifte til og fra kollektiv transport i forbindelse med
first og last mile. Datasattet fra Kgbenhavn for henholdsvis august 2020 og november 2019
til februar 2020 anvendes til at undersgge saesonforskelle i anvendelsen af leje el-lgbehjul ved
eksempelvis turistattraktioner og seesonbestemte lokaliteter. Det udleverede data er et tilfeeldigt
udsnit af turene, hvorved det ikke er alle turene i perioderne, der er tilgaengelige, hvorfor det
kun er muligt at undersgge overordnede tendenser. Hertil vides det ikke specifikt hvor mange
ture, der foretages om maneden i henholdsvis Kgbenhavn og Aalborg i tidsperioderne, ligesom
det ikke er muligt at analysere tidspunkterne for ture pa andet end timebasis. Derudover er det
ikke muligt at analysere den anvendte rute og derved den reelle turleengde, da der kun haves et
start- og slutkoordinat. De beregnede turlzengder er derfor angivet i fugleflugt, og der vil szerligt

ved ture, der starter og slutter nogenlunde samme sted, veere mulighed for vaesentlige fejlkilder.
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3.5 Parkeringsanalyse

En af de problematikker, der ofte fremheeves omkring el-lgbehjul i medierne og blandt borgerne,
er uhensigtsmeessig parkering. Det veelges derfor at udfere en parkeringsanalyse i Aalborg, der

har til formal at undersgge, hvordan udlejningsel-lgbehjul parkeres i gadebilledet.

Analysen udfgres ved at opspore parkerede el-lgbehjul ved hjalp af Voi-appen, der viser, hvor
tilgeengelige el-lgbehjul er placeret. Herudfra fotodokumenteres parkeringen, og det registreres
blandt andet, om el-lgbehjulet er parkeret pa gangarealer, i inventarzoner eller i forbindelse med
cykelparkering. Udover en kategorisering af selve parkeringens type, registreres det, hvorvidt
parkeringen er udfgrt i et af Voi’s parkeringshubs, der er strategisk placerede parkeringszoner,
der ved anvendelse giver brugeren en prisbesparelse. Pa figur 3.5.1 ses eksempler pa de forskellige

typer parkeringer, der anvendes i analysen.
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i et g

(c) El-lgbehjul, der blokerer feerdsel. (d) El-lgbehjul, der hindrer feerdsel.

Figur 3.5.1: Eksempler pa el-lgbehjul, der er parkeret i en inventarzone ved cykelparkering samt el-
lgbehjul, der hindrer eller blokerer feerdsel.
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Analysen udfgres over én dag for at undgd dobbeltregistrering af parkeringer. Hertil udfgres
analysen for at kunne sammenligne resultaterne med lignende parkeringsanalyser fra andre lan-
de, og det vurderes derfor ikke ngdvendigt at udfgre en omfattende parkeringsanalyse, men i
stedet findes det tilstraekkeligt med en stikprgve, der giver et overordnet billede af, hvordan

el-lgbehjulene parkeres.

Parkeringsanalysen er udfert tirsdag den 21. april 2021 i omraderne Aalborg Midtby, Ogade-
kvarteret, Eternitten samt pa Aalborg Universitets campus, hvor der i alt er blevet registreret

62 el-lgbehjulsparkeringer, der fremgar af figur 3.5.2.
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Figur 3.5.2: Registrerede parkeringer af leje el-lgbehjul i Aalborg.

3.6 Mediedxekningsanalyse

Introduktionen af el-lgbehjul i Danmark har som nsevnt overordnet delt vandene, og generelt
virker det til, at isszer medierne har en vis indflydelse pa det billede, der skabes omkring el-
lgbehjul i den brede befolkning. Pa baggrund af dette er det valgt at undersgge, hvordan de
danske nyhedsmedier beskriver el-lgbehjul samt hvilke aspekter ved denne transportform, der

fylder mest i medierne.

Det veelges at udfgre analysen med udgangspunkt i tre nyhedsmedier, hvorved analysen ikke
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anvendes med det formal at opna et komplet billede af, hvordan de enkelte medier portraetterer
el-lgbehjul ud fra eksempelvis medietype eller politisk holdning, men i stedet for at danne et
overordnet billede af mediernes skildring af emnet. Analysen benyttes blandt andet til at sam-
menholde med resultater fra lignende analyser i andre lande, hvorved en overordnet undersggelse

vurderes tilstraekkelig til at afggre, om portraetteringen af el-lgbehjul generelt er den samme.

I analysen tages der udgangspunkt i nyhedsmedier, som har forskellige méalgrupper, hvor de tre
udvalgte medier er det landsdeekkende dagblad Berlingske, sensationsavisen Ekstra Bladet samt
nyhedsmediet DR.dk. Berlingske er en abonnementsavis, hvor artiklerne ofte er mere dybdegaen-
de end eksempelvis i Ekstra Bladet, der som regel har korte artikler med faengende overskrifter,
der har til hensigt at fa folk til at klikke ind pa deres avis. Det tredje medie, DR.dk, er en
online nyhedsportal fra Danmarks nationale public-service-selskab, Danmarks Radio, hvorfor
artiklerne herfra som udgangspunkt ikke er styret af en politisk linje eller finansieret af saer-
lige interessenter. I en mere omfattende mediedaekningsanalyse ville det veere oplagt ligeledes
at inddrage eksempelvis det landsdasekkende dagblad Politiken, da laeserne af denne avis typisk
er mere venstreorienterede end Berlingske (Winther, 2011), hvorfor holdningen til el-lgbehjul
potentielt kan vaere forskellig. Mediernes politiske standpunkt vurderes dog ikke som en vinkel,
der er ngdvendig at belyse i projektet, da det gnskes at afdeckke den generelle portraettering af
el-lebehjul. Det vurderes derfor tilstrackkeligt at udfgre analysen pa baggrund af de tre nsevnte

nyhedsmedier.

Analysen foretages ved at undersgge alle udgivne artikler vedrgrende el-lgbehjul fra de tre naevnte
nyhedsmedier i perioden 1. januar 2019 til 27. april 2021, da den officielle indfgrelse af el-
lgbehjul i Danmark var i januar 2019. Artiklerne er fundet i databasen Infomedia (Infomedia,
2021), der har indhold fra samtlige danske medier. I forbindelse med sggningen er der udover
filtrering af perioden og de tre specifikke nyhedsmedier anvendt folgende sggeord: el-lgbehjul,
ellpbehjul, el lobehjul og elektrisk(e) lobehjul. 1 analysen er det valgt udelukkende at inkludere de
artikler, der direkte omhandler el-lgbehjul, og herefter er hver artikel pa baggrund af overskriften
vurderet som veerende positiv, negativ eller neutral. Herudover er de bergrte emner i artiklen,
som eksempelvis trafiksikkerhed, miljg, parkering eller regulering, blevet noteret. De overordnede

resultater af mediedaekningsanalysen fremgar af tabel 3.6.1 og 3.6.2.
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Nyhedsmedie  Total antal artikler Positive Negative Neutrale
DR.dk 67 8% 73% 19%
Berlingske 66 18% 65% 17%
Ekstra Bladet 40 5% 83% 12%
Total 173 11% 72% 17%

Tabel 3.6.1: Antal artikler anvendt i mediedeekningsanalysen fra henholdsvis Berlingske, Ekstra Bladet

og DR.dk fra perioden 1. januar 2019 til 27. april 2021 samt andelen er positive, negative og neutrale

artikler.
Emne Antal artikler Andel af total Positive Negative Neutrale
Trafiksikkerhed 7 25% % 74% 19%
Regulering 56 18% 9% 73% 18%
Parkering 36 12% 8% 72% 20%
Alkohol 25 8% 0% 88% 12%
Udlejningsel-lgbehjul 25 8% 16% 68% 16%
Tryghed 20 6% 20% 60% 20%
Miljg 20 6% 30% 50% 20%
Mobilitet 19 6% 63% 16% 21%
Hastighed 12 4% 8% 75% 17%
Cyklister 8 3% 25% 38% 3%
Hjelmpabud 7 2% 0% 43% 57%
Privatejede el-lgbehjul 4 1% 75% 0% 25%
Heerveerk 3 1% 0% 100% 0%
COVID-19 1 ~0% 0% 100% 0%

Tabel 3.6.2: Antal artikler, der bergrer de forskellige emner, samt andelen er positive, negative og

neutrale artikler.
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4 Litteraturstudie

I dette kapitel beskrives den globale udvikling af leje el-lgbehjul samt de erfaringer og udfor-
dringer, der har veeret i forbindelse med denne. Dette inkluderer regulering, brugere, formal,
trafiksikkerhed, lovovertraedelser, parkering, miljg, sundhed og mediernes deekning. Hertil be-
skrives de nationale erfaringer og udfordringer, der ses omkring lejede el-lgbehjul i Danmark,
hvor tilgeengelige danske studier undersgges. Slutteligt beskrives implementeringen af og erfa-

ringerne med leje el-lgbehjul i danske storbyer.

4.1 El-lgbehjul globalt

Udlejningsordningen af el-lgbehjul startede som naevnt i USA i 2017 og har siden medfert en
fordobling i andelen af ture inden for delt mikromobilitet i USA. Dette afspejles af figur 4.1.1,
hvor det samtidig ses, at andelen af ture pa udlejningsel-lgbehjul er fordoblet efter blot ét ar.
(National Association of City Transportation Officials, 2020) Efter implementeringen i USA har
leje el-lpbehjul spredt sig til store dele af verdenen og er nu at finde i op mod 100 byer bare
i Europa, hvorfor udlejningsservicen i dag er tilgaengelig i mange storbyer, der bade benyttes
af lokale og turister (Mobility Foresights, 2020). Denne udbredelse er sket pa relativ kort tid,
hvorfor faenomenet har potentialet til at sendre transportstrukturen, som den kendes i dag, hvil-
ket underbygges af, hvor hurtigt folk har adopteret den nye transportform i deres hverdag. De
mikromobile lgsninger er iseer fordelagtige i bymaessige omrader ved at veere let tilgeengelige og
miljgvenlige alternativer til bilen, hvilket imgdekommer udfordringen med et stigende indbyg-
gertal i byer, der resulterer i mere treengsel pa vejene og stgrre koncentration af forurening fra
de voksende bilkger. (Azoulay, 2019)
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Figur 4.1.1: Udvikling i antal ture for transportformer inden for delt mikromobilitet fra 2010-2019 i
USA, opgivet i millioner ture (National Association of City Transportation Officials, 2020).

Introduktionen af den nye transportform har dog medfgrt en stigende bekymring for trafik-
sikkerheden, hvilket skyldes et @get antal uheld, som kan relateres til el-lgbehjul. Dette har
samtidig medvirket til en gget utryghed blandt andre trafikanter, hvorfor transportformen lige-
ledes har tiltrukket sig meget negativ omtale. (Fearnley m.fl., 2020) Desuden er det endnu uvist,
om el-lgbehjul kan betragtes som miljgvenlige, da produktion og vedligeholdelse resulterer i en
betydelig udledning af COy. Herudover er det ngdvendigt, at de erstatter transportmidler, der
samlet har en hgjere udledning af CO», hvilket er tvivlsomt i fglge flere undersggelser verden
over. Pa trods af mange bekymringer er efterspgrgslen pa privatejede el-lgbehjul steget bety-
deligt efter introduktionen af leje el-lgbehjul. Dette er blandt andet tilfeeldet i Finland, Irland
og Storbritannien, selvom private el-lgbehjul er ulovlige i de to sidstnsevnte. Denne tendens
forekommer ligeledes i Danmark, hvor andelen af solgte el-lgbehjul i 2018 i blandt andet Elgi-
ganten svarer til andelen af solgte el-lgbehjul pa bare en uge i 2019 efter introduktionen af leje
el-lgbehjul (RetailNews, 2019). Desuden forventes COVID-19 at have en positiv effekt pa fremti-
den for el-lgbehjul, da pandemien har medvirket til at fremhaeve vigtigheden af socialdistanceret
og individuel transport. Dette skyldes i hgj grad nedprioriteringen af kollektiv transport, som
har veeret fraradet siden pandemiens udbrud. Pa baggrund af dette har der veeret fokus pa at
tilbyde individuelle bzeredygtige transportformer for at forhindre et gget brug af biler og dermed
en stigende forurening. Herudfra er el-lgbehjul samt andre mikromobile lgsninger en betydelig
del af flere regeringsstrategier efter COVID-19, som eksempelvis set i Storbritannien, Italien, Au-
stralien og Columbia, da el-lgbehjul tilbyder en individuel, socialdistanceret og emissionsvenlig

transport. (Perry, 2020)
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4.1.1 Regulering

Den nye transportmulighed er i mange byer opstaet "over natten', da mange operatgrer har
opsat el-lgbehjul ud fra tilgangen "spgrg snarere om tilgivelse end tilladelse", hvilket har skabt
en udfordring blandt de respektive myndigheder, der har forsggt at regulere og udarbejde love,
som kan balancere fordelene og ulemperne ved den nye transportform (Lipovsky, 2020). En af
problematikkerne er, hvordan el-lgbehjulene trafikmaessigt skal betragtes og derved hvilke are-
aler, de skal benytte. Flere steder skal el-lgbehjulene benytte sig af cykelarealer, men i omrader
med manglende cykelinfrastruktur er det for risikabelt for el-lgbehjulsbrugerne at feerdes blandt
motorkgretgjer, hvorimod de pa fortovet er til fare for fodgeengere og handicappede. Hertil ska-
ber free-floating-modellen ligeledes udfordringer ved, at el-lgbehjulene kan placeres pa vilkarlige
steder, hvilket kan veere til fare og hindring for andre trafikanter. Dette har fort til, at flere byer
ved introduktionen valgte at forbyde leje el-lgbehjulene, mens andre byer i stedet har valgt at
indfgre forsggsordninger for at kunne justere lovgivningen og reguleringen under kontrollerede
forhold. (Mckenzie, 2019) Herudfra er den nye transportform kun blevet svagt reguleret i flere
byer, hvilket har medfgrt en gget utryghed blandt mange borgere. Dette betyder samtidig, at
regulering og lovgivning varierer verden over, hvorfor der kun foreligger svagt kendskab til effekt
og indvirkning af den nye transportform, som derved medvirker til begreensede erfaringer og

hermed mangelfulde anbefalinger. (Fearnley m.fl., 2020)

El-lgbehjul er derfor blevet reguleret meget forskelligt bade i forhold til blandt andet antallet af
operatgrer, hastighedsbegransning, tilladte korselsomrader og parkeringsrestriktioner. Antallet
af operatgrer varierer en del, hvor fa byer har indfert specifikke krav til antallet af operatgrer,
mens andre derimod har en maksimumsgraense eller slet ingen greense. I Austin, Texas, er der
eksempelvis ikke opsat en graense for antallet af operatgrer, hvorfor der her er et hgjt antal af
operatgrer, hvor der i juli 2019 var otte. Dette var ligeledes tilfeeldet i Paris, hvorfor der efter
kort tid var 12 operatgrer og mere end 20.000 el-lgbehjul. Dette har fgrt til, at myndighederne i
fgrste omgang besluttede maksimalt at anvende to eller tre operatgrer for at begraense meengden
af el-lgbehjul i Paris. I Raleigh, North Carolina, derimod var der fra start kun aftale med én
operatgr, hvilket blev gjort i hab om at opna et mere konsistent serviceresultat. Dette har
siden vist sig at veere en preaeference blandt mange byer, da det er nemmere at opbygge et godt
samarbejde med én operatgr, hvilket ligeledes mindsker antallet af bemandingstimer i forhold
til at opretholde en vis orden. I forhold til fladestgrrelsen af el-lgbehjul har de fleste byer sat en
begrzensning pa antallet for hver operatgr. Flere byer har yderligere opsat en praestationsbaseret
udvidelsesplan for operatgrerne, hvor et vist antal ture pr. dag kan give en operatgr mulighed for
at udvide deres flade i den respektive by og omvendt en reduktion af fladen ved mindre aktivitet
end forventet. Desuden indfgrte myndighederne i Paris et arligt gebyr for, at operatgrerne ma
benytte det offentlige areal til at udleje deres el-lgbehjul, hvilket afheenger af den respektive
fladestorrelse. (Janssen m.fl., 2020; Lipovsky, 2020)
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Flere byer har herudover dikteret et bestemt driftstidsrum, hvilket blandt andet giver mulighed
for opladning og distribuering af el-lgbehjulene. I forhold til tilladte kgrselsomrader er det meget
forskelligt, om fortove opfattes som et passende kgrselsmiljg, hvorfor flere byer har forbudt
det helt, mens andre byer kun har forbudt det i visse omrader. I Denver, Colorado, matte el-
lgbehjulene eksempelvis forst kun kere pa fortovet, mens brugerne i dag tilskyndes at bruge vejen
i stedet. Dette var ligeledes tilfeeldet i Paris, hvor det var voksende konflikter med fodgaengere,
der tvang regeringen til at sendre lovgivningen og dermed begraense brugen af el-lgbehjul til
cykelinfrastrukturen. I Norge ma el-lgbehjulene derimod stadig anvendes og parkeres pa bade

gang- og kgrearealer si laenge, at de ikke er til gene eller fare for andre trafikanter.

Parkeringsrestriktionerne i de forskellige byer har flere variationer, mens der ogsa findes nogle
lighedspunkter. Blandt andet har mange byer udvalgt bestemte omrader, hvor det er forbudt
at parkere et el-lgbehjul, mens andre byer yderligere har etableret specifikke parkeringszoner,
hvor det er ngdvendigt at parkere el-lgbehjulene. Dette er blandt andet tilfzeldet i Paris, hvor
der er etableret 2.500 leje/afleveringsarealer med en afstand pa omkring 150 m imellem hver.
Hertil er der flere byer, som forbeholder sig retten til at fjerne eller beslaglaegge forkert parkerede
el-lgbehjul, hvis de ikke flyttes af operatgren inden for en bestemt tidsramme, hvilket blandt
andet kan give operatgrerne bgder mellem 25-500% i USA. Desuden er der i Paris introduceret
en app, hvor det er muligt at indberette uhensigtsmaessige parkerede el-lgbehjul for at hjslpe
operatgrerne yderligere. (Janssen m.fl., 2020; Gossling, 2020; Statens Vegvesen, 2021)

I USA ligger hastighedsgraensen mellem 24-32 km/t, hvilket generelt er en smule hgjere end i
Europa, som ligger omkring 20-25 km/t. Dog har flere byer i USA siden introduktionen ssenket
hastighedsgraensen, hvor de i eksempelvis Memphis, Tennesee, startede med en hastighedsbe-
greensning pa 24 km/t, som efterfolgende er blevet reduceret til en maksimal hastighed pa 20
km/t pa baggrund af, at denne hastighed er mere passende i forhold til, at el-lgbehjulene her
skal feerdes med cyklisterne pa den samme infrastruktur. Herudover har andre byer benyttet
geofencing til at definere zoner med en lavere hastighed, som ligger pa omkring 6-10 km/t,
da det har veeret mere passende for omgivelserne. (Pedestrian and Bicycle Information Center,
2019; Gossling, 2020)

Flere lande har herudover opstillet krav til minimumsalder og hjelmbrug hos brugerne af el-
lgbehjul, mens flere af operatgrerne yderligere har fastsat en minimumsalder pa 18 ar. Hjelmbrug
har blandt andet vaeret obligatorisk i Australien siden introduktionen, mens personer under
henholdsvis 12 og 15 ar ligeledes har vaeret pabudt brug af hjelm i Wien og i Sverige. Desuden
er det flere steder indfgrt, at der maksimalt ma veere én bruger ad gangen pa et el-lgbehjul.
Herudover har der som naevnt veeret udfordringer omkring definitionen af el-lgbehjulsbrugere,
hvor de eksempelvis i Spanien ikke blev betragtet som motoriserede kgretgjer ved introduktion,
hvilket gjorde, at brugerne ikke var forsikret ved kgrsel. Dette gav derfor udfordringer juridisk,

hvis brugerne var involveret i et uheld. For at forhindre dette har flere regeringer oprettet love om,
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at el-lgbehjulsbrugere hovedsageligt opfattes som cyklister og derfor er omfattet af de gaeldende
regler for disse, hvilket blandt andet er tilfseldet i Norge, Paris, Sverige og Wien. I Paris er der
desuden efterfolgende indfert en lov om, at lokale myndigheder kan regulere udlejningsservicen
i forhold til antallet af el-lgbehjul, mens de ligeledes har mulighed for at forbyde udlejning.
Alle disse eendringer illustrerer i hgj grad, at introduktionen af el-lgbehjul har veeret meget
uforberedt, hvorfor byer gentagne gange har veeret ngdsaget til at tilpasse loven. Hertil har flere
byer efterfglgende udtalt, at de i hgj grad har undervurderet den tidsmaengde, som kraeves til
at implementere og kontrollere en forsggsordning for el-lgbehjul, der har givet anledning til at
indfgre hgjere straffe og bgder til udbyderne ved ekstra arbejdsbyrder for byerne. (Pedestrian
and Bicycle Information Center, 2019; Lipovsky, 2020; Gossling, 2020)

4.1.2 Brugere og formal

El-lgbehjul anvendes hovedsageligt af unge maend verden over i aldersspsendet 18-30 ar. Bru-
gerne anvender primeert el-lgbehjul, da det er hurtigere, nemmere og mere fleksibelt end deres
alternative transportmiddel, mens det samtidig ogsa anvendes for sjov eller for at undga anstren-
gelse. I de amerikanske studier svarer en stor andel af respondenterne, at de anvender el-lgbehjul
for at spare penge, men i Norge og New Zealand er dette ikke en motivationsfaktor. Dette kan
skyldes, at de kun sjaldent kan spare penge sammenlignet med deres alternative transportmid-
del. (Fearnley m.fl., 2020; Glenn m.fl., 2020; 6t-bureau de recherche, 2019; Portland Bureau of
Transportation, 2018b) Et europeisk studie, hvor respondenter fra ni europeaiske storbyer er
adspurgt om deres brug af mikromobilitetstransportformer, viser ogsa, at respondenterne spe-
cielt er negative i forhold til omkostningerne ved brug af el-lgbehjul. Studiet viser herudover,
at brugerne er mere tilbgjelige til at anvende el-lgbehjul, hvis de har steerke cykelnormer, gar
meget, gar op i miljget eller ikke i forvejen er en del af en delecykelservice. Dette kan skyldes, at
brugerne med steerke cykelnormer eller, som gar meget, har mange sma ture, som kan erstattes
af el-lgbehjul. (Ceunynck m.fl., 2021)

Udfgrelsen af studierne for turformalene pa el-labehjul er meget forskellige verden over, hvorfor
resultaterne for kun Utah, Portland og Oslo fremgar af tabel 4.1.1. El-lgbehjul anvendes til bade
pendling, indkgb og fritid, men ogsa i hgj grad for sjovs skyld. Et studie fra New Zealand indikerer
yderligere, at brugere, der har anvendt et el-lgbehjul mere end én gang, er mere tilbgjelige til at
anvende det til arbejde, sociale arrangementer eller til butikker, hvorved el-lgbehjulene i hgjere
grad inkorporeres i deres transportmiddelvalg. Dog er de stadig tilbgjelige til at anvende det for
sjovs skyld. Op mod en fjerdedel af brugerne fra undersggelser foretaget i henholdsvis Portland
og Oslo svarer, at de anvender el-lsbehjul, da den kollektive trafik ikke afgik eller afgik pa
uhensigtsmaessige tidspunkter, hvilket tyder pa, at el-lgbehjul kan supplere brugen af kollektiv
transport i omrader eller tidsrum, hvor denne er mangelfuld. I Oslo og New Zealand anvendes
den kollektive transport ogsa i hgj grad i forbindelse med el-lgbehjul, hvilket indikerer, at de

bruges som en del af multimodale rejser og i den forbindelse til last mile. Studierne indikerer
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desuden, at el-lgbehjul i USA anvendes i langt lavere grad i forbindelse med den kollektive
transport, end det er tilfzeldet i Oslo, hvilket kan skyldes forskelle i infrastrukturen. (Fearnley
m.fl., 2020; Fitt og Curl, 2019; Portland Bureau of Transportation, 2018b; Glenn m.fl., 2020)

Turformal Provo, Utah Portland, Oregon  Oslo
Til/fra arbejde eller skole 19% 10% 30%
I forbindelse med kollektiv transport 2% 6% 15%
Til/fra shopping eller serinder 17% 11% 12%
Til/fra moder i arbejdstiden - % 9%
Til/fra fritidsaktiviteter 16% 19% 19 %
For sjov 25% 19% 11%
Andet 20% 18% 3%

Tabel 4.1.1: Turformal pa el-lgbehjul i Provo, Portland og Oslo baseret pa tre spgrgeskemaundersggelser
i de respektive omrader (Glenn m.fl.; 2020; Portland Bureau of Transportation, 2018b; Fearnley m.fl.,
2020).

De benyttes ofte i hverdagene i tidsrummet 15-18, mens der desuden forekommer et peak i
tidsrummet 8-9, hvilket kan indikere, at de netop bruges i forbindelse med pendling og last
mile. Turenes gennemsnitsleengder varierer i forskellige studier mellem 1 og 4,7 km, hvorved
de hovedsageligt benyttes til forholdsvis korte ture. (Portland Bureau of Transportation, 2019;
Fearnley m.fl., 2020; 6t-bureau de recherche, 2019)

4.1.3 Erstattede transportformer

Amerikanske studier viser, at op mod 30% af turene pa el-lgbehjul erstatter bilture, hvilket et
studie fra Bruxelles ligeledes indikerer (Hollingsworth m.fl., 2019; Moreau m.fl., 2020). Dette
er imidlertid langt fra tilfeeldet i Oslo og Frankrig, hvor kun en meget lille andel af bilturene
erstattes af el-labehjul (6t-bureau de recherche, 2019; Fearnley m.fl., 2020). I tabel 4.1.2 fremgar
resultaterne fra spargeskemaundersggelser fra Utah, Portland, New Zealand, Frankrig, Bruxelles

og Oslo omkring, hvilke ture leje el-lgbehjul erstatter.
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Transportmidler Provo, Utah Portland, Oregon New Zealand Frankrig Bruxelles Oslo
Bil 29% 20% 14% 4% 27% 3%
Cykel 4% 5% 4% 3% 16% 1%
Delecykler - 4% - 9% - 5%
Kollektiv transport 9% 10% 5% 30% 30% 23%
Taxa 3% 15% 8% - - 5%
Gang 44% 37% 53% 44% 26% 60%
Havde ikke foretaget turen 11% 8% 11% - - 2%

Tabel 4.1.2: Transportformer el-lgbehjul erstatter i henholdsvis Utah, Portland, New Zealand, Frankrig
(Paris, Marseille og Lyon), Bruxelles og Oslo (Glenn m.fl., 2020; Portland Bureau of Transportation,
2018b; 6t-bureau de recherche, 2019; Moreau m.fl., 2020; Fearnley m.fl., 2020; Fitt og Curl, 2019)

Alle studierne viser, at el-lgbehjul i hgj grad anvendes i stedet for gang. I de amerikanske stu-
dier og i New Zealand ses yderligere en tendens til, at brugerne ikke ville have foretaget en
tur, hvis ikke el-lgbehjul kunne anvendes, og desuden er der ifglge disse studier kun en mindre
andel, der erstatter den kollektive transport med el-lgbehjul. Dette er imidlertid ikke tilfseldet
i Europa, hvor el-lgbehjul i seerdeleshed erstatter den kollektive transport, men anvendes dog
ogsa i forbindelse med den kollektive transport, som tidligere beskrevet. Dette samspil kan ifglge
leder for beeredygtighed Sarah Badoux fra Voi veaere en vigtig brik til at motivere brugerne til at
efterlade bilen derhjemme. Hun mener ikke, at forbedret kollektiv trafik er lgsningen til at mind-
ske bilture, men derimod forbedret adgang til kollektiv transport, hvilket el-lgbehjul afhjzelper.
Desuden supplerer mobilitetsplanleegger Marion Lagadic, der har udfgrt den franske spgrgeske-
maundersggelse, med, at el-lgbehjul ikke kun lgser last mile-problematikken for folk bosat langt
fra stationer eller stoppesteder, men de ggr samtidig turen sjov, hvilket ggr multimodale ture
attraktive. (Perry, 2020)

Til trods for at el-lgbehjul i hgj grad erstatter gangture, sa er det ikke ensbetydende med, at
brugerne generelt gar mindre. I en spgrgeskemaundersggelse foretaget i Oslo svarer stgrstedelen
af respondenterne, at de gar omtrent samme maengde som fgr, men at el-lgbehjulene i stgrre grad
@ndrer rejseadfzerden for taxature, cykelture og bilture, hvor figur 4.1.2 illustrerer sendringen af

brugernes rejseadfeerd, efter de begyndte at anvende el-lpbehjul. (Fearnley m.fl., 2020)
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Figur 4.1.2: AEndring i rejseadferd efter brugerne er begyndt at anvende el-lgbehjul (Fearnley m.fl.,
2020).

Det er i Bruxelles samtidig undersggt, hvilke transportmidler el-lebehjul erstatter, hvis de er
privatejede frem for lejede. Andelen af gangture, der erstattes mindskes med fem procentpoint,
men derudover er der ingen sendringer over to procentpoint, hvilket indikerer, at der ikke er
veesentlige forskelle pa erstattede transportformer, nar brugerne ejer et el-lgbehjul i stedet for
at leje. (Moreau m.fl., 2020) Et studie fra Wien antyder omvendt, at brugere med privatejede
el-lgbehjul i langt hgjere grad erstatter bilture end brugere af leje el-labehjul (Laa og Leth,
2020).

4.1.4 Trafiksikkerhed

Udlejningsel-lgbehjul er siden introduktionen begyndt at optraede sserdeles hyppigt i uheld-
statistikker, hvilket blandt myndigheder og borgere har skabt bekymring for sikkerheden. Pa
baggrund af dette er der foretaget flere analyser af trafiksikkerheden forbundet med el-lgbehjul
rundt i verdenen. Her viser uheldsstatistikkerne, at omkring 60% er og gennemsnitsalderen er pa
30 ar. Herudover ses det, at stgrstedelen af alle uheld fordeler sig indenfor aldersgruppen 18-35
ar. I de foretagne analyser har der isezer veeret fokus pa de oftest forekommende skader samt
alvorligheden af disse, da flere studier har undersggt, om der baseret pa den korte tidsperiode
kan identificeres et uheldsmgnster for el-lgbehjul. (Badeau m.fl., 2019; Moftakhar m.fl., 2020;
Stormann m.fl., 2020; Forsman, 2020; Berge, 2019)

Flere undersggelser viser, at en hgj andel af uheldene resulterer i hovedskader, mens der ligeledes
forefindes mange skader pa arme og heender, der i flere tilfaelde medfgrer braekkede knogler. Pa
baggrund af dette betegnes en stor andel af skaderne derfor som alvorlige, og denne er i flere af
studierne op i mod halvdelen. Dog varierer denne andel i hgj grad i de forskellige lande, hvor

andelen, der kan karakteriseres som alvorlig, eksempelvis kun er pa 6% i Norge, mens den er 57%
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i Tyskland. Denne forskel kan imidlertid skyldes, at landene karakteriserer alvorlighedsgraden
forskelligt, hvilket kan skabe usikkerheder i fortolkningen. Den hgje forekomst af hovedskader
er dog gennemgaende i de fleste analyser, hvilket skaber stor bekymring, da der i stgrstedelen
af studierne er et begraenset hjelmbrug blandt brugerne. Yderligere ses en stor andel af brugere,
som er alkoholpavirkede, mens hovedparten af uheldene finder sted om aftenen, hvilket ses pa
tabel 4.1.3, hvor andelen af brugere, der anvender hjelm ved uheld, ligeledes fremgar. Herudfra
er der i flere studier udtrykt en bekymring for, at el-lgbehjulene i flere tilfselde benyttes som
transportmiddel til og fra arrangementer med alkohol, da dette bade @gger risikoen for brugerne
og andre trafikanter. (Badeau m.fl., 2019; Moftakhar m.fl., 2020; Stérmann m.fl., 2020; Forsman,
2020; Berge, 2019)

Hjelmbrug Tid pa dggnet Alkoholpavirket

Wien, Ostrig - Om aftenen 4%
Los Angeles, Californien 4% Om aftenen 5%
Austin, Texas 1% Om dagen 29%
Frankfurt, Tyskland 1% Om aftenen -

Salt Lake City, Utah 0% - 16%
Portland, Oregon 3% - 16%
Brisbane, Australien 46% - 28%

Tabel 4.1.3: Andelen af brugere, som ved uheld har benyttet hjelm, hvornar uheldene primeert finder
sted samt andelen af brugere, som har vaeret alkoholpéavirket ved uheldet (Austin Public Health, 2019;
Moftakhar m.fl., 2020; Mitchell m.fl., 2019; Trivedi m.fl., 2019; Badeau m.fl., 2019; Stérmann m.fl., 2020;
Portland Bureau of Transportation, 2019).

Af tabellen ses det, at Brisbane har den hgjeste andel af hjelmbrug, hvilket formodentlig skyldes
et nationalt lovkrav om obligatorisk hjelmbrug i Australien. Yderligere viser dette studie den
laveste andel af hovedskader, hvor det samtidig er pavist, at hjelmbrug reducerer risikoen sig-
nifikant for at padrage en hovedskade ved et uheld. Studiet viste dog ikke, at alkohol havde en
signifikant pavirkning pa alvorlighedsgraden af uheldet. (Mitchell m.fl., 2019) Herudover har fle-
re studier undersggt arsagen til uheldene, og her viser statistikkerne, at op mod 80% af uheldene
skyldes fald, hvor der ikke er nogen modpart, mens den resterende andel primsert involverer et
motorkgret@j som modpart. Flere brugere har pa baggrund af dette udtrykt, at uheldene alene
pé el-lgbehjul primeert skyldes vejens beskaffenhed, hvor ujsevnheder udfordrer balancen pa de
smé hjul. Samtidig er mange uheld sket ved glat fgre, hvorfor det ogsa kan tyde pa, at dette kan
besveerliggore kerslen pa el-lgbehjul. (Portland Bureau of Transportation, 2019; Trivedi m.fl.,
2019; Stérmann m.fl., 2020; Berge, 2019)

I flere studier er der fundet en hgj risiko blandt brugere af el-lgbehjul, hvor den i et studie
fra Austin og Portland ligger pa omkring 130 uheld pr. million kilometer, hvilket imidlertid
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er lavere i Oslo med 89 uheld pr. million kilometer. Herudover viser studiet fra Portland, at
uheldsfrekvensen steg i begyndelsen af forsggsperioden, mens den ved slutningen var neger ud-
gangspunktet. Yderligere ses en tendens til, at andelen af uheld falder blandt erfarne brugere,
hvilket bade er tilfaeldet i analyserne for Oslo og Austin, hvorfor dette kan indikere, at der er en
effektiv leeringsproces blandt brugerne. (Trivedi m.fl., 2019; Watson m.fl., 2020; Portland Bureau
of Transportation, 2019; Austin Public Health, 2019; Fearnley m.fl., 2020)

Udover bekymringer angaende trafiksikkerheden for brugerne af el-lgbehjul er der yderligere
skabt debat omkring sikkerhedsfslelsen blandt andre trafikanter, hvor analyser viser, at fodgaen-
gere i hgj grad fgler sig utrygge ved at feerdes omkring dem. Dette understgttes af et studie fra
Arlington, Virginia, hvor sikkerhedsfglelsen hos fodgaengere blandt el-lgbehjul og cykler, bade
private og delte, er undersggt. Her viser undersggelserne, at der er stor forskel pa opfattelsen
blandt cyklister i forhold til el-lgbehjulsbrugere, hvor kun 11% af fodgsengerne foler sig usikre
blandt private og delte cykler, mens der derimod er 56% af fodgaengerne, som fgler sig usikre
blandt el-lgbehjulsbrugere. Yderligere adskiller sikkerhedsfglelsen blandt el-lgbehjulsbrugere sig
fra ikke-brugere, hvor 76% af ikke-brugerne fgler sig utrygge som fodgaenger blandt el-lgbehjul,
mens dette kun er 24% blandt brugerne. Hertil viser studiet, at sikkerhedsopfattelsen er relativ
ens for bilister ved interaktionen med bade cykler og el-lgbehjul, hvor private cykler medvirker
til den laveste andel af respondenter, som fgler sig utrygge. (James m.fl., 2019) Sikkerhedsop-
fattelsen er ligeledes undersggt i et studie fra Oslo, hvor brugerne af el-lpbehjul pa tilsvarende
vis finder interaktionen med el-lgbehjul mindst utryg. Dog oplever en mindre andel af cyklister
og fodgasengere utryghed blandt el-lgbehjul, hvor det kun er hver fjerde, som fgler sig utryg.
(Fearnley m.fl., 2020)

I uheldsanalyserne er der ogséa fodgeengere involveret, som er kommet til skade i forbindelse med
et uheld med et el-lsbehjul, hvilket bade skyldes kollisioner med en bruger af et el-lgbehjul og fald
over efterladte el-lgbehjul. Dog omfatter uheldsstatistikkerne fa fodgsengere, hvor den hgjeste
andel er fundet i et studie fra Californien med 8% i analyseperioden, mens det i andre studier
maksimalt involverer 2%. Herudfra virker det til, at den utrygge folelse blandt iseer fodgaengere
skyldes andre faktorer, hvilket samtidig underbygges af, at mange uheld pa el-lgbehjul ikke
involverer andre trafikanter. (Trivedi m.fl., 2019; Austin Public Health, 2019; Portland Bureau
of Transportation, 2019)

4.1.5 Lovovertraedelser

Efter implementeringen af el-lgbehjul har der vseret mange klager fra borgere angdende tra-
fikforseelser, hvilket bade omhandler blokerende parkeringer, feerdsel pa gangarealer og korsel
overfor rgdt. Her viser et studie i Portland blandt andet, at der under pilotprojektet er indgivet
en del klager, hvor bade fserdsel pa gangarealer og manglende hjelmbrug hver fylder en tredjedel.

Dette er ligeledes tilfzeldet i et studie fra Californien, hvor 27% af el-lgbehjulsbrugerne feerdes
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pa gangarealer, hvor el-lgbehjulskgrsel er forbudt. Den hyppige ulovlige kgrsel pa gangarealer
kan derfor understgtte den utrygge folelse blandt fodgesengere, da der er stor forskel i bevaegel-
seshastigheden. Dette underbygges samtidig af, at flere borgere papeger en sserdeles respektlgs
kgrsel af brugerne pa el-lgbehjul med for hgj fart og hasarderet kgrsel. Dette kan derfor veere
arsagen til, at fodgesengere i Oslo er den trafikantgruppe, som har det svaerest ved at interagere
med el-lgbehjul. (Berge, 2019; Trivedi m.fl., 2019; Portland Bureau of Transportation, 2019).

I et studie fra Paris er der yderligere observeret problemer med, at brugerne af el-lgbehjul
kan optreede som en hybrid trafikant mellem et kgretgj og en fodgaenger, da det er hurtigt og
let for brugerne at std af el-lgbehjulet og treekke videre. Derved kan el-lgbehjulsbrugere nemt
tilpasse deres kgrsel ud fra de eksisterende forhold, hvorfor det er muligt i visse tilfeelde at folge
regler og love for el-lgbehjul og andre gange for fodgaengere. Dette kan derfor skabe utryghed
blandt andre trafikanter, da det er sveert at forudsige et eventuelt skifte fra et el-lgbehjul til
fodgaenger, hvilket er sveert at mangvrere ud fra. (Tuncera m.fl.; 2020) Faerdsel pa gangarealer
kan dog skyldes, at flere brugere af el-lgbehjul udtrykker, at det er utrygt at feerdes pa veje,
hvor der ikke er cykelbaner eller -stier til stede, hvorfor flere i dette tilfaelde vaelger at benytte
gangarealer i stedet. P4 baggrund af dette er det i pilotprojektet i Portland observeret, at en
bedre cykelinfrastruktur eller lavere hastighedsbegreensning pa vejene kan reducere ulovlig kgrsel
pa gangarealer. Herudover er der flere steder observeret kgrsel med to pa ét el-lgbehjul, hvilket
bade er ulovligt og seerdeles farligt. Dette er blandt andet tilfeeldet ved henholdsvis 8% og 5% af
de rapporterede uheld i studierne fra Californien og Austin. (Portland Bureau of Transportation,
2019; Trivedi m.fl., 2019; Austin Public Health, 2019)

En anden arsag til utrygheden blandt andre trafikanter kan skyldes den manglende indikation af
retningseendringer eller stop, som er lovpligtigt, hvilket kan vaere problematisk pa et el-lgbehjul.
I et studie fra New Zealand udtrykker flere respondenter, at en af de sveereste aspekter ved
at mangvrere et el-lgbehjul er at signalere retningsskifte eller stop med handen. Dette skyldes,
at kgrslen besveerligggres, da risikoen for at miste balancen @ges betydeligt. Pa baggrund af
dette mener respondenterne, at det kun er muligt at give tegn ved fuldt stop, hvilket ikke er
tilstraekkeligt i forhold til at signalere retningsskifte overfor andre trafikanter. Dette er derfor
ligeledes med til at vanskeligggre interaktionen med el-lpbehjul. (Fitt og Curl, 2020) Herudfra
har flere myndigheder efterspurgt en lgsning pa dette, der kan afhjeelpe problematikken omkring
ngdvendigheden af at fjerne en hand fra styret for at gge sikkerheden bade for brugerne af el-
lgbehjul og andre trafikanter. P4 baggrund af dette har Voi lanceret en ny generation af deres
el-lgbehjul, the Voiager 4, der proklameres som deres sikreste kgretgj hidtil, da de blandt andet
besidder blinklys. Dette ggr det derfor muligt for brugeren at indikere retningsskifte uden at
fjerne heenderne fra styret. (Voi Technology, 2021a)
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4.1.6 Parkering

El-lgbehjul opererer som tidligere beskrevet primeert under free-floating-konceptet, der gger flek-
sibiliteten og tilgeengeligheden. Der er dog en del negative konsekvenser af dette koncept, hvor
el-lgbehjul eksempelvis kan placeres saledes, at de blokerer gangarealer og dermed besveerlig-
gor almindelig faerdsel for specielt synsheemmede, darligt gaende og folk i kgrestol. I Oslo er
der udarbejdet en spgrgeskemaundersggelse, hvor 50% af de adspurgte fodgengere svarer, at
parkerede el-lgbehjul ggr det vanskeligt at feerdes, da de blokerer gangveje, fortove eller ligger
ned, sé der skabes risiko for at vaelte over dem. (Fearnley m.fl., 2020; Berge, 2019) Desuden kan
el-lgbehjulene resultere i visuel forurening, da deres tilstedevaerelse kan gdelaegge byernes seste-
tiske fremtraeden. I Stockholm er der udarbejdet en spgrgeskemaundersggelse, hvor naesten 50%
af respondenterne svarer, at el-lgbehjul forurener visuelt, nar de parkeres pa fortove. Samtidig
svarer 80%, at el-labehjul forstyrrer fodgaengeres feerden, nar de er parkeret pa fortove. I den
forbindelse er fodgaengeres, som er ikke-brugere af el-lgbehjul, problematikker omkring parkering

af el-lobehjul ogsa undersggt. Resultaterne fremgar af tabel 4.1.4. (Rachmanto, 2020)

Ofte Nogle gange Aldrig

Parkeret i midten af fortovet 65% 34% 1%
Parkeret naer cykelstativ 28% 50% 22%
Laener sig mod en bygning 51% 44% 5%
Ligger i midten af fortovet 56% 42% 2%

Tabel 4.1.4: Fodgaengeres, som er ikke-brugere, oplevelser af, hvor ofte et el-lgbehjul er parkeret i midten

af fortovet, neer et cykelstativ, leener mod en bygning eller ligger i midten af fortovet (Rachmanto, 2020).

Det fremgar af tabellen, at fodgsengerne ofte oplever problematikker omkring parkeringen af el-
lgbehjulene, hvor de ofte eller nogle gange mgder el-lgbehjul, der er parkeret eller ligger i midten
af fortovet. Det er imidlertid muligt at bryde med free-floating-konceptet og i stedet indfgre
specificerede parkeringlokationer for el-lgbehjulene. Studier fra Kina viser i den forbindelse,
at stationsbaserede delecykler foretraekkes frem for free-floating til pendlerture, men at free-
floating foretrackkes ved ture, der ikke relaterer sig til pendling. Dette kan skyldes, at free-floating
modstrider princippet om palidelighed af transportmidler, da brugerne ikke kan veere sikre pa,
at el-lgbehjulene er tilgeengelige. Et studie fra New Zealand viser imidlertid, at specificerede
parkeringslokationer er en mindre optimal lgsning, da hele 75% af respondenterne fra deres
undersggelse svarer, at de vil anvende el-lgbehjul i lavere grad, hvis der indfgres specificerede

parkeringslokationer. (Lo m.fl., 2020)

Selvom en stor del af respondenterne fra spgrgeundersggelserne svarer, at el-lgbehjul generer
deres feerden, s indikerer tre studier fra USA, at el-lgbehjul kun i en meget lille grad generer

fodgaengeres feerden. I studierne har fagfolk undersggt el-lgbehjulsparkeringer i San Jose, Po-
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rtland, og Arlington, Virginia, hvor de har vurderet, om parkeringerne enten blokerer faerdsel,
hindrer feerdsel, og/eller el-lsbehjulene ikke stér oprejst. Resultaterne derfra fremgar pa tabel
4.1.5. I studiet fra Virginia er der yderligere udarbejdet en spgrgeskemaundersggelse, hvor hele
55% af respondenterne svarer, at deres feerden blokeres af el-lobehjul altid eller ofte, men al-
ligevel er det ifplge studiet kun 6% af el-lgbehjulene, der blokerer feerdsel (James m.fl., 2019).
Dette er formentlig ogsa tilfeeldet i det praesenterede studie fra Stockholm, hvor over 98% af
respondenterne svarer, at de ofte eller nogle gange mgder el-lgbehjul, der er parkeret eller ligger
pa midten af fortovet. Undersgges parkeringen af el-lgbehjul er billedet sandsynligvis modstri-
dende fodgaengernes oplevelse, ligesom det er tilfaeldet i studiet fra Virginia. Desuden viser dette
studie, at der er stor forskel pd, hvordan el-lsbehjulsparkeringerne opfattes, hvor hele 75% af
ikke-brugerne mener, at deres feerden altid eller ofte blokeres af et el-lgbehjul, mens dette kun er
21% hos brugerne, hvorfor der er betydelig forskel pa ikke-brugere og brugeres opfattelse af de
parkerede el-lgbehjul (James m.fl., 2019). Dette kan potentielt forklare, hvorfor stgrstedelen af
respondenterne i undersggelsen fra Stockholm fgler, at el-lgbehjul hindrer deres feerdsel, eftersom

undersggelsen er foretaget blandt ikke-brugere.

Blokerer fzerdsel Hindrer faerdsel Ikke oprejst

San Jose, Californien 2% - 3%
Portland, Oregon 2,8% 8,1% -
Arlingtin, Virginia 6% 4,3% 4%

Tabel 4.1.5: Andelen af el-lgbehjul, der blokerer faerdsel, hindrer fzerdsel eller ikke star oprejst fra San
Jose, Portland og Arlington. (Fang m.fl., 2018; Portland Bureau of Transportation, 2018a; James m.fl.,
2019)

I San Fransisco er der herudover udarbejdet en undersggelse, der viser, at op mod 97% af alle
delecykler og el-lgbehjul var parkeret ved cykelstativer eller 'corrals’, som er specieldesignede
omrader til parkering af el-lsbehjul og delecykler, hvilke ses pa figur 4.1.3. Dette indikerer derfor,
at brugere ubevidst benytter parkeringsfaciliteter, hvis de er tilgsengelige. Ved at omdanne én
parkeringsplads til et omrade for el-lgbehjul og delecykler er det muligt at opna plads til 12
mikromobilitetskgretgjer frem for én bil og samtidig gge fremkommeligheden for fodgsengerne
pa fortovet. (Brown m.fl., 2020) I USA er der udarbejdet en vejledning for blandt andet par-
kering af el-lgbehjul baseret pa erfaringer fra flere byer i USA, der netop anbefaler at etablere
"corrals’. Derudover anbefales det, at brugerne af el-lgbehjul bgr anvende parkeringsbanerne el-
ler inventarzonerne, nar de parkerer el-lgbehjulene pa fortovet. Kantsten kan markeres saledes,
at brugerne ved, hvor de ma parkere for ikke at veaere til gene. (National Association of City

Transportation Officials, 2019)
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Figur 4.1.3: Specialdesignede omrader til parkering af el-lgbehjul i Arlington, Virginia (Medici, 2018).

I Santa Monica blev der implementeret flere parkeringsfaciliteter i forbindelse med forsggsord-
ningen, som blev suppleret med forskellige fordele for brugerne for at skabe stgrre incitament
til at benytte disse. Dette kunne eksempelvis veere rabat pa efterfglgende ture eller deltagelse
i konkurrencer. Efter forsggsordningen har resultaterne vist, at flere har benyttet parkerings-
faciliteterne i tiltagende grad, hvorfor fordele potentielt kan skabe bedre parkeringsmanerer.
(City of Santa Monica, 2019) Der kan ogsa indfgres deciderede parkeringsrestriktioner i form
af eksempelvis geofencing, hvor operatgrerne definerer zoner, som el-lgbehjulene skal parkeres i.
Dette gor det umuligt for brugerne at afslutte en tur i omrader, hvor parkering ikke er tilladt,

hvilket dermed mindsker fordelene ved free-floating. (Fearnley m.fl., 2020)
4.1.7 Miljg

Et af de store salgspunkter fra udbydere af el-lgbehjul er, at transportmidlet er en grgn og
miljgvenlig lgsning til mobilitet og et alternativ til andre transportmidler, hvor 25% af brugerne
i Bruxelles eksempelvis forklarer, at de netop havde valgt at benytte el-lgbehjul grundet et
gnske om at mindske luftforureningen. Det skyldes, at el-lgbehjulene har en elektrisk motor,
der ikke har udstgdningsemissioner under brug, som det er tilfseldet ved transportformer med
forbreendingsmotorer. Selvom de ikke udleder drivhusgasser, partikler eller stgj under kgrsel,
har de samme udfordringer som andre eldrevne kgretgjer, da selve produktionen af batterier er
forbundet med en stor udledning af eksempelvis CO2. (Moreau m.fl., 2020) Hertil har forskellige
undersggelser af el-lgbehjuls levetid tidligere vist, at udlejnings el-lgbehjul har en levetid pa
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mellem 60 og 90 dage og endda ned mod 29 dage (Griswold, 2019). Selvom disse resultater
baserer sig pa den fgrste generation af el-lgbehjul, der som udgangspunkt var beregnet til privat
brug, og udlejningsvirksomhederne sidenhen har forbedret holdbarheden af el-lgbehjulene, har
debatten om kort levetid sat spgrgsmalstegn ved el-labehjulenes beeredygtighed. (Proschold,
2019)

Undersggelser vedrgrende miljgpavirkningerne ved brug af lejede el-lgbehjul viser, at udlednin-
gen af COg primaert stammer fra produktion samt i forbindelse med opladning, hvor varevogne
indsamler el-lgbehjulene, afleverer dem til opladning og til slut placerer dem strategisk rundt om-
kring i byen. (Hollingsworth m.fl., 2019; Moreau m.fl., 2020). Sidstnzevnte er parametre, der ikke
direkte kan sammenlignes med andre transportmidler, og for at kunne lave en egentlig vurdering
af et transportmiddels pavirkning af miljget er det derfor ngdvendigt at udfgre en livscyklusa-
nalyse, som medtager alle direkte og indirekte miljgmaessige pavirkninger i el-lgbehjulet levetid
(Moreau m.fl., 2020; Simlett og Mgller, 2020). Resultaterne af analysen forholder sig til maeng-
den af COq, der anvendes til at transportere en person en kilometer, hvorfor analysen derfor kan

anvendes direkte til at sammenligne transportformer (Simlett og Mgller, 2020).

I Raleigh, North Carolina, og Bruxelles er der udfgrt studier i henholdsvis maj 2019 og februar
2020, som analyserer livscyklussen for el-lgbehjul. Overordnet viser studierne fra Raleigh og
Bruxelles en levetid for el-lgbehjul pad omkring 7,5 maned, hvor den belgiske undersggelse heru-
dover viser, at det er ngdvendigt at udvide den aktuelle levetid med minimum 2 maneder for, at
el-lgbehjul kan tilbydes som et miljomaessigt alternativ (Hollingsworth m.fl., 2019; Moreau m.fl.,
2020). Udover disse studier har konsulentvirksomheden EY i august 2020 udfert en livscyklus-
analyse af deres el-lgbehjul i europaiske lande, heriblandt i de skandinaviske lande Frankrig,
Tyskland og Belgien, pa baggrund af data fra udlejningsvirksomheden Voi. Her fastslar EY,
at Voi’s tredje generations el-lgbehjul har en gennemsnitlig levetid pa 24 méneder (Simlett og
Mpgller, 2020). Levetiden for lejede el-lgbehjul er generelt betydeligt lavere end ved privatejede,
da delte el-lgbehjul anvendes oftere af flere forskellige personer samt, at de er udsat for en langt
hgjere grad af misvedligehold og haerveerk. For at forbedre levetiden for lejede el-lgbehjul er det
ifglge Voi ngdvendigt at fokusere pa tre ting: Designet, der skal kunne héndtere den intense
udendgrs brug, vedligehold, der sikrer lgbende reparationer, samt brugeradfeserd, hvor brugerne
i hgjere grad skal guides til at anvende og parkere el-lgbehjulene korrekt for at mindske mis-
vedligehold (Simlett og Mgller, 2020). Ved at fokusere pa dette og derved forbedre levetiden
forventes det at kunne reducere el-lgbehjuls COs-emission pr. kilometer i betydelig grad, og det
papeges generelt i alle tre analyser, at levetiden for el-lgbehjul siden deres indfgrsel er forlenget

betragteligt og stadig er stigende. (Hollingsworth m.fl., 2019)

Herudover viser livscyklusanalysen fra Raleigh, at el-lgbehjul har et lavere COs-aftryk end biler,
men hgjere sammenlignet med cykler og busser med hgj belegning (Fearnley m.fl., 2020). Det
skal dog bemarkes, at det i byen er forbudt for el-lgbehjul at blive pa gaden i lgbet af natten,
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og derfor indsamles alle el-lgbehjul hver dag uanset, om de har behov for opladning eller ej.
Dette giver derfor en gget maengde ture, der er forbundet med udledning af drivhusgasser. 1
studiet vurderes det, at det er muligt at reducere COz-emissionerne pr. kilometer for el-lgbehjul
veesentligt ved at benytte lavemissionskgretgjer til indsamling og/eller tillade, at el-lgbehjul kan
forblive pa offentlige omrader om natten (Hollingsworth m.fl., 2019; Fearnley m.fl., 2020). Heru-
dover er udlejningsvirksomhederne ved at indfgre udskiftelige batterier for at undga indsamling
og distribuering af el-lgbehjul i forbindelse med opladning. Dette effektiviserer opladningsproces-
sen betydeligt, da batterierne fylder mindre end el-lgbehjulene og antallet af bilture i forbindelse
med opsamling mindskes. Voi har eksempelvis implementeret denne nye type i Frankrig og de
nordiske lande, men anvender stadig i hgj grad de seldre modeller for at undga ungdig produktion
af el-lgbehjul (Simlett og Mgller, 2020).

Et andet aspekt af miljgfordele ved brug af el-lgbehjul er det modale skift, der sker fra andre
transportmidler, hvor det specielt er skiftet fra bil, der er gnskeligt, da privatejede biler som
navnt har et hgjere COs-aftryk end el-lgbehjul. Studier har dog iseer i europeeiske lande vist, at
en stor andel af el-lgbehjulsbrugerne er skiftet fra seerligt gang og til en vis grad cykel, hvilket
fremgar af tabel 4.1.2 pa side 30, hvormed den gnskede miljomaessige fordel ikke opnas. (Fearnley
m.fl., 2020)

4.1.8 Sundhed

En del af gnsket om at udskifte de traditionelle fossildrevne kgretgjer med miljovenlige alter-
nativer er udover en reduktion af drivhusgasser ligeledes at mindske forureningen fra stgj samt
emissioner af skadelige partikler (PM) og kulstofoxider (NO,), da disse alle er forbundet med
alvorlige sundhedslidelser som eksempelvis luftvejsinfektioner og hjertesygdomme (Joju Solar,
2020). Ved at skifte til el er det muligt nzesten at opna nulemission under kgrsel saledes, at der
hverken forurenes med PM eller NO, samtidig med, at stgj kan reduceres betydeligt. Udfordrin-
ger ved luftforurening adskiller sig fra udledningen af COq, da stgrstedelen af COz-emissionen
ved el-lgbehjul sker ved fremstillingen, der foregar i produktionslandene, mens luft- og stgj-
forureningen sker lokalt under brug. Derved er den lokale forurening fra luft og stgj primeert
forbundet med indsamling og distribuering af el-lgbehjulene, safremt dette udfsres med fossil-

drevne kgretgjer. (Glenn m.fl., 2020)

Et andet sundhedsmeessigt problem verden over er utilstrackkelig fysisk aktivitet, som er en vae-
sentlig risikofaktor for flere kroniske sygdomme og er ansvarlig for over 2 millioner dgdsfald hvert
ar. Da kgrsel pa el-lgbehjul i sig selv ikke er forbundet med fysisk aktivitet, fordi brugeren star
stille under transporten, er der blandt sundhedsforskere bekymring for, at el-lgbehjul erstatter
ture med aktive transportformer som gang og cykling. Nogle udlejningsvirksomheder haevder,
at brug af el-lgbehjul giver lavintensitetstreening og gger brugerens core strength, men disse pa-

stande er endnu ikke bekraeftede gennem forskning. I litteraturen er der dog overordnet vurderet
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positive sundhedsmaessige fordele ved at sta i forhold til at sidde. Den fysiske sundhed afhaen-
ger ligesom de miljgmaessige fordele derfor i hgj grad af, hvilket transportmiddel el-lgbehjulet
erstatter. (Glenn m.fl.; 2020)

4.1.9 Mediernes deekning

Implementeringen af el-lgbehjul har skabt stor debat blandt myndigheder, borgere og i medier-
ne, hvor nyhedsmedierne netop spiller en stor rolle i borgernes opfattelse af virkeligheden, hvor
de potentielt kan have magt til at pavirke offentlige og politiske processer. Overordnet har el-
lgbehjul fiet meget negativ omtale i artikler, der omhandler de mange problematikker omkring
transportformen, som borgerne finder bekymrende. Der har isser veeret fokus pa bekymringer
omkring trafiksikkerhed og uheld, og herudover har et af de helt store emner veeret haerveerk,
uansvarlig kersel og uhensigtsmeessig henstilling af lgbehjulene efter brug. Da disse i hgj grad
afspejler offentlige bekymringer og vrede, anvendes der blandt andet voldsomme militeere meta-
forer som invasion, erobring og krig i overskrifterne pa artikler vedrgrende i lpbehjul. (Lipovsky,
2020; Gossling, 2020)

I Frankrig er der foretaget en analyse af to forskellige nyhedsmediers dackning af el-lgbehjul siden
deres introduktion i juni 2018 frem til september 2019. Her fremgér det, at antallet af artikler
er steget lgbende i takt med, at el-lgbehjulene er blevet mere udbredt, og det ses samtidig,
at andelen af negative artikler er betydeligt stgrre end andelen af positive. Analysen af de to
nyhedsmedier viser, at der i perioden er fire gange s mange negative artikler, og det er isser
bemeerkelsesveerdigt, at artikler, der argumenterer for el-lobehjul, hovedsageligt stammer fra ud-
byderne selv. De negative artikler bergrer seerligt den pludselige implementering af el-lgbehjul,
deres eksplosive vaekst i gadebilledet, problematikken omkring uhensigtsmeessig parkering samt
trafiksikkerhed. Artiklerne omkring trafiksikkerhed omhandler iseer det stigende antal uheld,
alvorligheden af uheld samt uheldsrisikoen for fodgasengere. Heriblandt har der har veeret me-
get fokus pa de fire dgdsulykker, der har veeret i Frankrig i perioden, hvorimod et stgrre antal
dgdsuheld for cyklister ikke har opnéet i nserheden af samme mediedaekning. Denne skaevvrid-
ning i mediedaekningen af de forskellige trafikantgrupper gor sig ligeledes geeldende i forhold
til portraetteringen af ofre i uheld, hvor el-lsbehjulsbrugere i hgjere grad end cyklister saettes i
et negativt lys. I uheld, der inkluderer el-lgbehjul, er det oftest el-lgbehjulsbrugeren, der frem-
stilles som skyldneren, mens cyklister i cyklistuheld oftest portraetteres som offeret, uanset om
modparten er bilist eller fodgsenger. Denne negative fremstilling af el-lsbehjulsbrugere tegner
sig generelt i artiklerne, hvor de i hgj grad bebrejdes for uansvarlig adfeerd og kersel, som er til

fare for dem selv og fodgeengere. (Lipovsky, 2020)
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4.2 El-lgbehjul i Danmark

El-lgbehjulene kom til Danmark i oktober 2018, hvor det amerikanske selskab Lime som de forste
satte 200 el-lgbehjul pa gaden i Kgbenhavn. Disse blev dog hurtigt fjernet igen, da lovgivningen
forbad el-lgbehjul at kgre pa steder, hvor feerdselsloven er geeldende. (Berlingske, 2018) T 2019
startede en forsggsordning af sma elektriske kgretgjer, hvor der i den forbindelse blev fastsat
et reglement for anvendelsen af el-lgbehjul (Radet for Sikker Trafik, 2021; Feerdselsstyrelsen,
2020). El-lgbehjulene er siden udbredelsen i Kgbenhavn udvidet til Aalborg, Aarhus og Oden-
se. Herudover har de vaeret i Vejle, men grundet COVID-19 er el-lgbehjulsudlejningen i denne
by indstillet (Vejle Kommune, 2020). De udbydende aktgrer af el-lgbehjulene er blandt andet
TIER og Voi, der star for varetagelsen af el-lgbehjulene, hvilket blandt andet inkluderer vedlige-
holdelse og opladning. I Danmark er el-lgbehjulene som nsevnt underlagt forsggsordningen med
sma motoriserede kgretgjer, hvorved el-lgbehjulene lgbende bliver evalueret af Feerdselsstyrelsen,
hvilket gor det muligt at fglge og tilpasse udviklingen og derigennem justere reglementet (Fzerds-
elsstyrelsen, 2020). Der er pa nuverende tidspunkt ikke fastsat en dato for forsggsordningens

ophgrelse (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a).

Siden implementeringen af el-lgbehjul i

Danmark er der den 1. januar 2021 ikraft- PERSONREGLER:

- Brugere skal vaere minimum 15 ar
- Der ma kun veere én person pa el-lgbehjulet
- Den tilladte promillegraense er 0,5

sat en ny lov, hvor udlejningsoperatgrerne
ikke ma placere deres el-lgbehjul i byerne

fgr, at der er indgaet en aftale mellem kom-
FARDSELSREGLER:

munen og operatgrerne, hvilket eksempel- == Tg oy s ot iinne kare 20 km/t

vis kan indebaere hastighedsbegraensninger
i gdgader, omrader med forbud mod parke-
ring med mere. Dermed kan kommunerne
nagte udlejning af lejede el-lgbehjul eller
opsatte begraensninger omkring antallet af

leje el-lgbehjul. Dette giver kommunerne

- Der geelder samme faerdselsregler som for cyklister
- Der ma ikke keres pa fortov og fodgaengerfelter

- Der skal gives tegn ved sving og stop

- Der skal keres med lys og reflekser hele degnet

- Der skal benyttes hjelm (gaelder fra 01-01-2022)

REGLER FOR DIMENSIONER:

- El-lebehjul ma veje maks. 25 kg

- El-lgbehjul ma maks. veaere 2 m langt og 70 cm bredt
stgrre indflydelse pa de lejede el-lgbehjul,

hvilket har til formal blandt andet at sikre, Figur 4.2.1: Regler for brug af el-lgbehjul i Danmark

at udlejningsel-lobehjul ikke er henkastet (Radet for Sikker Trafik, 2021; Feerdselsstyrelsen, 2020)

pa gader til gene for andre. (Transportmi-

nisteriet, 2020) ved Arsskiftet til 2022 indfgres yderligere en restriktion i forhold til brugen af
el-lgbehjul, hvilket er hjelmpabud, hvor det kan straffes med bgde, hvis brugerne pa el-lgbehjul
ikke anvender hjelm (TV2 Ost, 2020). Alle regler for brug af el-lsbehjul i Danmark fremgar af
figur 4.2.1.
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4.2.1 Undersggelser af el-lgbehjul i Danmark

I dette afsnit gennemgas danske studier omkring el-lgbehjul, hvilket inkluderer et uheldsstudie af
el-lgbehjul samt evaluering af forsggsordningen og en undersggelse af mikromobilitets potentiale

i Gladsaxe Erhvervskvarter, som begge er foretaget af Via Trafik.
Uheldsstudie

Dette studie har undersggt skader, der er relateret til manuelle og elektriske lgbehjul fra januar
2016 til og med juli 2019. En stor maengde af uheldsdataet er derfor inden indfgrelsen af leje
el-lgbehjul, samt inden Feaerdselsstyrelsen havde indfgrt love for kgrsel pa offentlig vej, og der
indgar derfor kun uheldsdata for de fgrste syv maneder af forsggsordningen. Undersggelsen viser,
at 28% af uheldene i perioden er relateret til el-lgbehjul, hvoraf 14% af disse er uheld med andre
trafikantgrupper. Stgrstedelen af de tilskadekomne brugere af el-lgbehjul er i aldersgruppen 18-
25 ar med en gennemsnitsalder pa 27 ar, mens gennemsnitsalderen for ikke-brugerne i uheld med
el-lgbehjul er pa 75 ar. Herudover er hovedparten af de tilskadekomne kvinder, hvilket bade er
tilfeeldet for brugerne og ikke-brugerne. Yderligere viser undersggelsen, at de fleste uheld er sket
om natten mellem 23-07, hvor 37% af de implicerede har veeret pavirket af rusmidler. (Blomberg
m.fl., 2019)

I studiet er de forekomne skader ved uheld med el-lpbehjul ligeledes undersggt, hvilket viser, at
der er mange ansigtsskader og hovedskader med henholdsvis 38% og 21%, mens kontusion, for-
stuvninger eller sardannelser optraeder i hver fjerde uheld. Herudover har 21% af de implicerede
faet skader pa arme og haender, mens 12% af alle uheldene er endt med braekkede knogler. 1
studiet er brugen af hjelm ligeledes undersggt, hvilket viser, at kun 4% af de tilskadekomne bru-
gere har benyttet hjelm ved uheldet. Desuden fremgar udviklingen i antallet af uheld af studiet,
hvor det ses, at andelen er steget betragteligt siden introduktionen i januar 2019 med et peak i
juni, hvilket fremgar af figur 4.2.2. Overordnet viser studiet, at der er vidt forskellige karakteri-
stika ved uheldene for henholdsvis manuelle og elektriske lgbehjul, hvilket bade er gaeldende for
brugerne, skadestypen og alvorligheden. (Blomberg m.fl., 2019)
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Figur 4.2.2: Udvikling af antal uheld i 2019 relateret til el-lgbehjul siden forsggsordningens start (Blom-
berg m.fl., 2019).

Via Trafiks evaluering

Et ar efter starten af forsggsordningen, i februar 2020, udkom den fgrste og hidtil eneste evalue-
ring pa forsggsordningen. Denne er udarbejdet af Via Trafik og belyser brugernes adfeerd, kende-
tegn samt holdninger, hvor der blandt andet er udfgrt en spgrgeskemaundersggelse, videoobser-
vationer og manuelle registreringer. Evalueringen fokuserer i hgj grad pa trafiksikkerhed, hvorfor
de politiregistrerede uheld i perioden ligeledes er undersggt. (Via Trafik og Faerdselsstyrelsen,
2020a)

I evalueringen fremgér det af videoobservationer, at el-lgbehjul udger 1,5% af kegretgjerne pa
cykelstier i udvalgte kryds i Kgbenhavn og Aarhus, mens de resterende koretgjer pa cykelstierne
primeert bestar af cykler. Neaesten tre fjerdedele af el-lgbehjulsbrugerne er mellem 18 og 30 ar, og
af disse er stgrstedelen mellem 18 og 24 ar, mens brugeren i naesten 3 ud af 4 tilfaelde er maend.
Turformalene for el-lgbehjulsbrugerne er bestemt pa baggrund af en spgrgeskemaundersggelse,
og resultaterne deraf fremgar af tabel 4.2.1. Tabellen viser, at el-lebehjul i hgj grad anvendes
til sightseeing eller fritid, hvor udlejningsvirksomhederne desuden vurderer, at op mod 40% af

brugerne i forars- og sommermanederne er turister. (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a)

Turformal
Sightseeing eller fritid Pendling Til/fra kollektiv trafik Til mgde i arbejdstiden Til/fra butik Andet
51% 12% 9% 8% ™% 13%

Tabel 4.2.1: Turforméal ved brug af el-lgbehjul (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a).

Af turene er gennemsnitslzengden 4,4 km, hvor de fleste ture er 2-3 km. Ifglge spgrgeskemaun-
dersggelsen er de stgrste arsager til, at brugerne anvender el-lgbehjul, at det er sjovt, hurtigst

eller mest effektivt eller, at der er for langt at ga. Kun en mindre andel af respondenterne an-
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vender el-lgbehjul, fordi det er billigst eller for miljgets skyld, mens der kun er fi, som anvender
det, da det fungerer godt sammen med den kollektive transport. Turene pa el-lgbehjul erstatter
ifglge spgrgeskemaundersggelsen hovedsageligt gang- og cykelture, mens kun fa bilture erstattes,
hvilket fremgar af tabel 4.2.2. (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a)

Erstattede transportformer

Cykel/el-cykel Gang Kollektiv transport Bil Taxa Havde ikke foretaget turen
32% 28% 13% 9% 3% 12%

Tabel 4.2.2: Transportformer som el-lpbehjul erstatter i Danmark (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen,
2020a).

El-lgbehjulsturene fordeler sig pa bade lejede og privatejede el-lgbehjul, hvoraf stgrstedelen ifgl-
ge stopinterviews og en spgrgeskemaundersggelse er lejede. Resultaterne heraf fremgér pa tabel
4.2.3, hvor det ses, at brugerne i Aarhus i langt hgjere grad anvender private el-lgbehjul sammen-
lignet med de Kgbenhavnske brugere. Brugerne af private el-lgbehjul anvender oftere hjelm end
brugerne af lejede el-lgbehjul med henholdsvis 27% i forhold til 2%. (Via Trafik og Feerdselssty-
relsen, 2020a) Til sammenligning er hjelmbrugen for cyklister 46% i bytrafik og 78% i skoletrafik
(Radet for Sikker Trafik, 2019).

Andel af lejede og ejede el-lgbehjul

Kgbenhavn Aarhus Samlet
Ejede 19% 44% 31%
Lejede 81% 56% 69%

Tabel 4.2.3: Andel af lejede og ejede el-lgbehjul i henholdsvis Kgbenhavn, Aarhus og samlet (Via Trafik
og Faerdselsstyrelsen, 2020a).

I Via Trafiks evaluering fokuseres der udelukkende pa uheld, der er forekommet i 2019, modsat
det tidligere beskrevne uheldsstudie. Politiet har i 2019 registreret 57 uheld med el-lgbehjul i
Danmark, men til sammenligning er der pa Odense Universitetshospital behandlet 72 skader
hos el-lpbehjulsbrugere fra juli 2019 til juni 2020, hvorved der forventeligt er et stort mgrket-
al i politiets registre (Rock, 2020). Baseret pa Odense Universitetshospitals data er risikoen
syv gange hgjere for uheld for el-lgbehjulsbrugere sammenlignet med cyklister, hvor der for el-
lpbehjulsbrugere forekommer 70 uheld pr. million kilometer. En medvirkende faktor til uheldene

er, at brugerne er pavirket af rusmilder. (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a)

Videoregistreringerne viser, at omkring 6% af el-labehjulsbrugerne kgrer overfor rodt i kryds,
mens 5% af el-lgbehjulsbrugerne faerdes ulovligt pa gangarealer, som fortov og fodgaengerfelt, og

2% kerer ulovligt i den forkerte side af vejen eller pa kgrebanen. Derudover giver brugerne kun i
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5% af tilfseldene tegn ved svingmangvre, hvilket kan skyldes, at det opleves vanskeligt at holde
balancen ved tegngivning. Netop balancen kan veere en af arsagerne til, at hele 43% af brugerne
fgler sig usikre eller meget usikre ved brug af el-lgbehjul. For bilister, cyklister og fodgaengere,
der er ikke-brugere af el-lgbehjul, er henholdsvis 72%, 83% og 75% usikre eller meget usikre ved
interaktionen med el-lgbehjul. (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a)

I Via Trafiks evaluering er det afslutningsvist undersggt, om brugerne og ikke-brugerne mener,
at forsggsordningen bgr geres permanent, fortsaettes eller afsluttes. Resultaterne fremgar af fi-
gur 4.2.3, hvor det ses, at en tredjedel af brugerne har svaret, at de mener, at forsggsordningen
bgr afsluttes. Dette er en relativ hgj procentdel blandt brugerne, hvilket kan tyde pa, at trans-
portformen har nogle begrzensninger og udfordringer. Imidlertid er der stor forskel pa, hvordan
brugerne har svaret fgr og efter d. 19. november med 21% for og hele 52% efter. Dette skyldes,
at sporgeskemaundersggelsen blev offentliggjort pa Twitter d. 19. november 2019 en maned ef-
ter publiceringen, hvor der efterfglgende kom en del besvarelser. Problematikken i dette var, at
offentligggrelsen inddirekte pavirkede respondenterne til at vaere mere kritiske i deres besvarelse,
hvilket i hgj grad afspejles i resultaterne for og efter offentligggrelsen. Denne forskel afspejles
ligeledes blandt ikke-brugernes holdning, hvor 57% mener, at forsggsordningen bor afsluttes for
19. november, mens 79% mener det efter. (Via Trafik og Faerdselsstyrelsen, 2020b)

80%
60%
40%
N I I I
Brugere lkke-brugere (for 19. lkke-brugere (efter 19.
november) november)

B Gares permanent B Forisasttes Afsluttes

Figur 4.2.3: Respondenternes besvarelse pa, om de gnsker, at forsggsordningen med el-lgbehjul skal
gores permanent, forsaettes eller afsluttes i Danmark alt efter, om de er bruger (n=481) eller ikke-bruger
for (n=240) og efter (n=450) d. 19.november (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020Db).

Mikromobilitet i Gladsaxe Erhvervskvarter

Gladsaxe Kommune har undersggt potentialet for mikromobilitetskgretgjer som last mile mellem
letbanestationerne og virksomhederne i Gladsaxe Erhvervskvarter, da de har et mal om at fa
flere til at benytte kollektiv transport til og fra arbejde, nar en letbane indviges i 2025, der
har stop i kvarteret. I erhvervskvarteret er der i alt over 14.000 ansatte, og stegrstedelen af

disse anvender bilen til og fra arbejde. 29% af virksomhederne i erhvervskvarteret ligger under
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500 m fra en letbanestation, mens 71% af virksomhederne ligger 500-1000 m fra letbanen, hvor
disse har 7.900 ansatte i beskeeftigelse, og det er blandt disse ansatte, at potentialet for en

mikromobilitetsservice vurderes storst. (Via Trafik, 2020)

Der er udarbejdet en spgrgeskemaundersggelse blandt de ansatte, hvor 24% af respondenterne
udtrykker interesse for at benytte en mikromobilitetsservice til last mile mellem en af letba-
nestationerne og deres arbejdsplads, og af disse foretrackker 52% en el-lgbehjulsservice. De vil
anvende en mikromobilitetsservice, hvis den er palidelig, hurtig og billig. De vil ikke veere ngdsa-
get til at lede leenge efter et mikromobilitetskgretgj, hvorfor der strategisk skal placeres hubs
ved stationerne og arbejdspladserne. Samtidig er betalingsvilligheden primsert mellem 0-10 kr.
pr. tur, mens flere naevner, at rejsekortet skal kunne anvendes til hele turen, s de betaler en
samlet pris for rejsen med den kollektive transport og mikromobilitetslgsningen. Det er primeert
de ansatte i virksomheder, der er beliggende mere end 500 m fra en letbanestation, som vil
anvende mikromobilitet, da ansatte i virksomheder, der ligger under 500 m fra stationerne fo-
retreekker at ga. Nogle af de ansatte fra virksomheder, der er beliggende mere end 500 m fra
en letbanestation, vil dog ogsa prioritere at ga, men benytte mikromobilitetslgsninger, hvis det
er darligt vejr. Herudover viser et interview, at nogle af respondenterne ikke veclger at anvende
el-lgbehjul, da det kan veaere besveerligt at have bagage med under turen samt, at det anses som
farligt og risikabelt. Det vurderes i rapporten, at pabudet om hjelmbrug i 2022 samt, at mange
af de ansatte er over 30 ar og ikke har erfaringer med el-lgbehjul, ligeledes afholder dem fra at
anvende disse. De fleste har derimod erfaringer med cykler, og de fylder ikke pa samme made
i byrummet, da disse ofte er stationsbaserede, hvorfor delecykler pa baggrund af undersggelsen
vurderes som en lgsning, der kan have stgrre sikkerhed for at indfri potentialet end el-lgbehjul.
(Via Trafik, 2020)

4.2.2 El-lgbehjul i danske storbyer

Der er stor forskel pa el-lgbehjulenes succes i de danske storbyer. Som nzevnt er der ved lov pr.
1. januar 2021 givet hjemmel til kommunerne, sa de kan indfgre restriktioner for el-lgbehjulene
og sikre aftaler med udlejningsoperatgrerne, hvilket kan resultere i forskellige forhold for udlej-
ningen af el-lgbehjul i de danske byer. Dog har nogle kommuner inden 2021 i samarbejde med
udlejningsoperatgrerne opsat forskellige retningslinjer for brugen af el-lgbehjulene, hvilket har

en indflydelse pa succesen af disse. (Transportministeriet, 2020)
Kgbenhavn

I januar 2019 kom el-lgbehjul for alvor til Kgbenhavn, hvor Voi lancerede 200 leje el-lgbehjul i
storbyen, og siden da er flere udbydere af el-lgbehjul kommet til (TV2 Lorry, 2019). I Kgbenhavn
er parkering af el-lgbehjulene en af de stgrste udfordringer, hvilket er til gene for byens beboere.
Der er rapporteret om, at folk falder over el-lgbehjul, der er veltet eller smidt, og gadefejere op-

lever, at darligt placerede el-lgbehjul forstyrrer deres arbejdsrutine, da de i starten var ngdsaget
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til at stige ud af bilen og fjerne el-lgbehjul op mod 70 gange om dagen (Frederiksberg Kommune,
2019; Herschend, 2019).

Seerligt i Indre By har det for seldre veeret besveerligt at feerdes pa gangarealer, nar el-lgbehjul har
ligget pa fortovet. Udfordringerne har resulteret i, at el-lsbehjulene pr. 1. oktober 2020 ikke ma
sta pa kommunale arealer i Indre By og Brokvartererne. Det er derved ikke muligt at starte eller
stoppe en tur pa et lejet el-lgbehjul i Indre By, men det er fortsat muligt at kere igennem omradet
pa el-lgbehjul. (Mazor og Sylvestersen, 2020) El-lsbehjulsalliancen, der bestéar af firmaerne Voi,
TIER og Lime, siger efter midtbyen lukkes for el-lgbehjul, at det er skuffende og frustrerende, at
det i praksis bliver umuligt at udleje el-lpbehjul i Kobenhavn i fremtiden (Finans, 2020). Ud over
at veere fysisk til gene, forstyrrer el-lsbehjulenes darlige parkeringer ogséa rent visuelt, og det
tyder pa, at brugerne ikke har meget respekt for el-lgbehjulene. I juni 2020 blev 144 el-lgbehjul
fisket op af Kgbenhavns Havn, hvilket indikerer hensynslgs adfeerd (Jyllandsposten, 2020).

Yderligere er der rapporteret mange uheld pa el-lgbehjul om natten, hvor alkohol ofte er indblan-
det (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a). Dette har Voi taget konsekvenserne af, hvorfor der
i september 2020 blev lukket for udlejning af el-lgbehjul i Hovedstaden fra midnat til klokken
4 om morgenen fredage og lgrdage. Dette er udelukkende en forsggsordning, men kan senere
blive aktuelt i de gvrige danske el-lgbehjulsbyer. Samtidig opfordrer de i Folketinget til at haeve
straffen for spritkgrsel pa el-lgbehjul, sa det eksempelvis kan straffes med et klip i kgrekortet og
en bgde pa 3.000 kroner. (Jyllands-Posten, 2020)

Odense

Leje el-lgbehjulene kom til Odense Midtby i juni 2019, hvor operatgrerne Voi og TIER har
tilladelse til begge at stille 500 el-lgbehjul i byen. El-lgbehjulene méa af brugerne placeres hvor
som helst pa offentlig vej, fortov eller gangsti, safremt de ikke er til gene for andre, men ma ikke
efterlades i parker, pa grenne omrader eller, hvor andet er skiltet. (Odense Kommune, 2019)
I starten af forsggsperioden forekom der ogsd i Odense mange henvendelser grundet vzeltede

el-lobehjul pa cykelstier og fortove (Vilsboll og Bing, 2019).
Aarhus

I april 2019 kom leje el-lgbehjulene til Aarhus, hvor Voi satte 150 el-lgbehjul i byen (MigogAar-
hus, 2019). Modsat Kgbenhavn og Odense, hvor el-lsbehjulene udbydes af flere operatgrer og
kan placeres hvor som helst pa offentlig vej, fortov og gangsti, s er der i Aarhus kun én ope-
ratgr, og der er etableret parkeringshubs, hvor brugerne far en fordel ved at stille el-lgbehjulene
efter brug (Madsen, 2019a). Der er i Aarhus 62 parkeringshubs, hvor brugerne far et belgb pa
5 kr. retur for turen, safremt de parkerer i disse zoner (Madsen, 2019b). Efter etableringen af
parkeringshubs ender 60% af de aarhusianske ture pa el-lgbehjul i disse, hvilket indikerer, at

det er muligt at fremme ansvarlig opforsel relateret til parkering af el-lgbehjulene (Simlett og
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Mpgller, 2020). Det tyder pa, at parkeringshubs i hgj grad afhjeelper problematikken omkring
henkastede el-lgbehjul, eftersom Aarhus Kommune fra forsggsordningens start til juni 2020 kun
har modtaget 2-3 borgerhenvendelser om problemer med el-lgbehjul. Selvom der kun er fa bor-
gerhenvendelser, er der dog stadig kritik omkring el-lgbehjulenes placering i gadebilledet, da det
fortsat er muligt at parkere udenfor de 62 parkeringshubs. (Bager, 2020)

Aalborg

De fgrste leje el-lpbehjul kom til Aalborg i november 2019, hvor 100 el-lgbehjul blev sat pa gaden
i Aalborg Midtby og Narresundby af Voi. Belezert af andre byers erfaringer, er det i Aalborg ikke
muligt at kere i gdgaderne, og der kan ikke parkeres i byens parker. (Ngrgaard, 2019) Desuden
er der i Aalborg ogsa etableret parkeringshubs, ligesom i Aarhus, hvor brugerne belgnnes med
en rabat pa 5 kr. for at parkere. Siden etableringen har Voi kun fiet f& henvendelser omkring
el-lgbehjul, som er parkeret uhensigtsmeessigt. De fa steder, hvor Voi har modtaget henvendelse
omkring uhensigtsmaessig parkering, er der indfgrt no-parking zoner, hvor brugeren ikke kan
afslutte sin tur. (Aalborg Kommune, 2020) I starten af el-lpbehjulenes indtog i byen var det kun
muligt at leje el-lgbehjul i Aalborg og Ngrresundby Midtby, men i august 2020 blev omrédet,
hvor el-lgbehjulene kan benyttes, udvidet, og antallet af leje el-lgbehjul blev gget til 250, og
samtidig blev antallet af parkeringshubs ligeledes gget (Jgrgensen, 2020).

4.3 Opsamling

Reguleringen har i stgrstedelen af landene veeret et problem ved implementeringen af el-lgbehjul,
da love omkring den nye transportformen pa davaerende tidspunkt manglede. Dette har ligeledes
veeret tilfaeldet i Danmark, hvor Lime forste gang satte el-lgbehjul pa gaden i Kgbenhavn uden
tilladelse. Dog blev de hurtigt fjernet, hvorefter der i stedet i 2019 blev oprettet en forsggsordning.
Det er dog ikke alle lande, som har besluttet at fjerne el-lgbehjulene til at starte med, hvilket
bade i Paris og Spanien har fgrt til store udfordringer, da el-lgbehjulene ikke var omfattet af
feerdselsloven, hvorfor der bade manglede regler og forsikring for brugerne. Hertil har der veeret
problematikker med antallet af udbydere og fladestgrrelser, hvilket har veeret tilfseldet i Paris,
Kgbenhavn og Austin, Texas, mens andre byer som Aarhus, Aalborg og Raleigh, North Carolina,

har haft andre tilgange med kun én udbyder for at opna et bedre samarbejde og output.

Hastighedsgraensen for el-lgbehjul i Danmark er kompatibel med gvrige hastighedsgreenser i
Europa, mens der ligeledes benyttes en lavere hastighed for zoner, hvor der ogsd er gaende.
Yderligere er der i Danmark indfgrt en minimumsalder pa 15 ar for brug af el-lgbehjul, hvilket
ligeledes er tilfseldet i Sverige. Herudover har Danmark benyttet samme model som Paris ved
at indfgre, at lokale myndigheder, herunder kommuner, har mulighed for at forbyde udlejning

eller regulere antallet af udbydere og el-lgbehjul.

Pa baggrund af den foretagede evaluering af forsggsordningen i Danmark ses det, at karakteri-
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stika for de danske brugere af el-lgbehjul er meget sammenlignelig med andre lande, hvor det
primeert er unge meend i aldersspsendet 18-30 ar, som anvender el-lgbehjul. Hertil benyttes el-
lgbehjul hovedsageligt af de samme arsager, som er, at det er sjovt, hurtigt og nemt. I forhold
til turformalet er det sveert at sammenligne direkte med udenlandske resultater, da inddelingen
af kategorier er forskellig. Det ses dog, at el-lgbehjul i Danmark i hgjere grad anvendes i forbin-
delse med kollektiv trafik i forhold til USA, hvilket ligeledes er tilfeeldet i Oslo. De erstattede
transportformer er den stgrste afvigelse fra andre udenlandske studier, da el-lgbehjul i hgj grad
erstatter en stor andel cykelture i Danmark, hvilket er begreenset i andre lande. Her er den
mest sammenlignelige andel i Bruxelles med 16%, hvilket dog kun er halvdelen i forhold til i
Danmark. I forhold til erstattede bilture er denne andel relativ lav i Danmark med kun 9%,
hvilket ligeledes er tilfaeldet i Frankrig og Oslo, mens studierne i USA generelt har fundet en
hgjere andel. Imidlertid ses en andel pa 27% i Bruxelles, hvorfor det er sveert at udpege tydelige

geografiske sammenhaenge.

Uheldsstudiet, som er foretaget i Danmark, kan i hgj grad sammenlignes med analyserne, der
er foretaget andre steder i verdenen. Dette skyldes, at uheldsmgnstrene er sammenlignelige pa
mange parametre sdsom demografi, tidspunkt pa dagen, skadestyper og hjelmbrug. De tilskade-
komne er hovedsageligt er maend i aldersintervallet 18-25 ar, og de fleste uheld sker om natten,
hvor alkohol samtidig er involveret blandt en hgj andel af de tilskadekomne. Herudover er der
ligeledes en hgj andel af hoved- og ansigtsskader, hvorfor den begreensede hjelmbrug har skabt
stor bekymring, hvilket som nzevnt har fort til et hjelmpabud fra 2022 i Danmark. Dette kan
derfor afhjeelpe andelen af hovedskaber, som det eksempelvis er tilfeeldet i Brisbane, hvor det
er lovpligtigt at benytte hjelm. Studierne viser, at uheldene primszert er eneuheld, men Dan-
mark adskiller sig dog fra andre studier i verdenen pa enkelte parametre sasom andelen af andre
implicerede trafikantgrupper, hvor 14% af uheldene involverer andre trafikantgrupper, hvilket
eksempelvis skyldes kollisioner mellem el-lgbehjulsbrugere og fodgsengere. Dette er den hgjeste
andel blandt alle de analyserede studier, hvor der i stgrstedelen af studierne maksimalt er en
andel af andre trafikantgrupper i uheldsstatistikkerne pa 2%. I forhold til uheldsrisikoen er der
i Danmark fundet den laveste risiko med 70 uheld pr. million kilometer, hvor den mest sam-
menlignelige er i Oslo med 89 uheld pr. million kilometer. Desuden er risikoen neesten halveret i
forhold til studier i USA, hvilket kan tyde p&, at trafiksikkerheden for brugere af el-lgbehjul er
betydelig lavere i USA end i Danmark.

Analysen omkring sikkerhedsfglelsen blandt andre trafikanter ved interaktionen med brugere af
el-lgbehjul er ligeledes undersggt i Arlington og Oslo, hvor det fremgar, at resultaterne minder
meget om dem i Danmark. Her ses det, at sikkerhedsfelelsen er langt lavere blandt ikke-brugere
end blandt brugere. Yderligere viser studiet i Danmark, at cyklister fgler sig mest utrygge blandt
el-lgbehjulsbrugere, hvor den mest utrygge trafikantgruppe i de andre to studier derimod er fod-

gaengere. Det fremgar samtidig, at andelen af utrygge i Danmark er relativ hgj med omkring 80%
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for andre trafikantgrupper, hvor den ligger omkring 50% i Arlington og 25% i Oslo. Desuden er
andelen af brugere, der foler sig utrygge i Danmark ogsa relativ hgj, hvilket kan tyde pa nogle
udfordringer ved brug af el-lebehjul sdsom tegngivning, hvilket fa brugere praktiserer. I et studie
fra New Zealand udtrykkes tegngivning ligeledes som en usikker handling pa el-lgbehjul, hvorfor
udlejningsvirksomhederne generelt undersgger mulige lgsninger som eksempelvis blinklys. Heru-
dover er der gennem videoregistrering i Danmark fundet flere eksempler pa lovovertraedelser ved
eksempelvis rodkersel eller ulovlig kgrsel pa gangarealer, hvilket ligeledes har forarsaget proble-
mer i andre udenlandske studier. Dog er maengden af ulovlig kgrsel lavere i Danmark i forhold
til udenlandske studier, hvilket kan indikere en stgrre respekt for regler og love blandt danske

el-lgbehjulsbrugere.

Herudover ses det, at parkeringsproblermerne er en udfordring i sterstedelen af byerne, hvilket
iseer har veeret tilfeeldet i Kgbenhavn, hvor der har veeret mange henvendelser fra borgere anga-
ende el-lgbehjul, der har vaeret parkeret til gene og hindring for gdende. Herudfra er el-lgbehjul
siden blevet forbudt at parkere i Indre By og Brokvartererne, hvilket begraenser brugerfladen be-
tragteligt. Disse problemer er ligeledes til stede bade i Oslo og Sverige, hvor undersggelser viser,
at borgere i hgj grad finder el-lgbehjulene parkeret uhensigtsmaessigt. Dog viser undersggelser,
at parkeringsproblemerne maske ikke er sa omfattende, da andelen af parkerede el-lgbehjul, som
hindrer feerdsel, er lav i flere byer i USA i forhold til hvor stor en utilfredshed, der er blandt
borgerne. Desuden viser et studie fra San Fransisco, at parkeringsfaciliteter kan afhjselpe disse
problemer, hvilket ligeledes har vist sig fordelagtigt i Aarhus, hvor der er etableret op mod 60
parkeringshubs. Dette mindsker dog fordelene ved free-floating-konceptet, men kan imidlertid

blive ngdvendigt for at skabe en balance mellem fordele og ulemper.
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5 Brugere og formal

I dette afsnit belyses temaet brugere og formal, hvilket inkluderer demografi, turenes formal
og leengde samt first og last mile. Dette ggres pa baggrund af resultaterne fra den udferte
sporgeskemaundersggelse, ekspertinterwiene og data fra Voi, hvortil disse sammenholdes med

erfaringerne fra litteraturstudiet.

5.1 Brugere

Pa baggrund af litteraturstudiet og den udfgrte spgrgeskemaundersggelse ses en klar tendens til,
at brugerne af el-lgbehjul bade i Danmark og i udlandet hovedsageligt er unge meend. Litteratur-
studiet viser, at brugerne primeert befinder sig i aldersspeendet 18-30 ar, hvor 60% af brugerne i
sporgeskemaundersggelsen er under 30 ar, og 40% ligger i spaendet 25-29 ar. Aldersfordelingen i
sporgeskemaundersggelsen er imidlertid ikke repraesentativ i forhold til den danske befolkning,
hvor der en overvaegt af unge respondenter. Herudover viser spgrgeskemaundersggelsen, at 60%
af de adspurgte brugere er maend. Brugernes kgns- og aldersfordeling fra spgrgeskemaundersg-

gelsen fremgar af figur 5.1.1.

14-18ar ||
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(a) Brugernes kgnsfordeling (n=227). (b) Brugernes aldersfordeling (n=227).

Figur 5.1.1: Fordelingen i alder og kgn blandt brugerne af el-lgbehjul i spgrgeskemaundersggelsen.

Af besvarelserne pa figur 5.1.2 ses det, at lige under 80% af brugerne udelukkende har benyttet
el-lgbehjul en enkelt gang eller benytter el-lgbehjul mindre end én gang om méneden. Det tyder
pa baggrund af dette derfor ikke pa, at el-lgbehjul pa nuveerende tidspunkt indteenkes som del
af den daglige transport, men i stedet formentlig benyttes mere spontant af brugerne. Dette

underbygges ligeledes af mobilitetsplanleegger Mette Olesen fra Niras, der selv benytter leje
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5.2. Turkarakteristika

el-lgbehjul spontant en gang i mellem, hvis det passer til den aktuelle lejlighed.

Dagligt [l
Ugentligt | NN
VEuChiie @ 0 0 |
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kun én gang

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Figur 5.1.2: Brugernes besvarelse pa, hvor ofte de anvender el-lgbehjul (n=226).

5.2 Turkarakteristika

El-lgbehjulsturenes karakteristika beskrives ud fra turleengder, turtidspunkter, arsager, formal

og kombination med kollektiv transport for el-lgbehjul.
5.2.1 Turlsengder

El-lgbehjul benyttes primzert til relativt korte ture pa mindre end 5 km, hvilket underbygges
af, at der i spgrgeskemaundersggelsen findes en gennemsnitsleengde pa 3,4 km og en median
pa 3 km, hvor op mod 70% af respondenterne svarer, at de gennemsnitligt korer mellem 0-
4 km. Samme tendens ses i litteraturstudiet, hvor gennemsnitsleengderne ligger mellem 1-4,7
km. Herudover svarer omkring 25% af respondenterne, at de anvender el-lgbehjulet til ture
pa gennemsnitligt 4-6 km, hvorved det ogsa benyttes til lidt leengere ture. De gennemsnitlige

turleengder fra spgrgeskemaundersggelsen fremgar af figur 5.2.1.
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Figur 5.2.1: Brugernes gennemsnitlige laeengde pa en el-lgbehjulstur. (n=225)

Ifglge Voi’'s GPS-data er den samlede gennemsnitsleengde for turene i Kgbenhavn og Aalborg
1,27 km, hvor gennemsnitsleengden i studiet fra Oslo er fundet til 1 km i fugleflugtslinje. El-
lgbehjulene bevaeger sig imidlertid ikke i fugleflugt, hvorved den faktiske turleengde forventes
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5.2. Turkarakteristika

lengere. Samtidig er der formentlig ogsa nogle ture, der har start- og slutpunkt i nserheden
af hinanden pé trods af, at turen har veaeret en leengere rundtur. Dette kan veere nogle af ar-
sagerne til, at gennemsnitslaeengden pa 1,27 km er vaesentlig kortere end gennemsnitslaengden
fra spgrgeskemaundersggelsen pa 3 km, eftersom den sidstnaevnte er respondenternes opfatte-
de rejselengde af deres reelle ruter. Desuden anvender mange af respondenterne el-lgbehjul i
forbindelse med turisme, hvor turene generelt forventes leengere. I interviewet foretaget med
mobilitetsplanlsegger Rasmus Davidsen fra Aalborg Kommune, berettes imidlertid om en gen-
nemsnitslengde for brugernes reelle ruter pa 1,5 km for ture i Aalborg, hvorved at den fundne

gennemsnitsleengde i fugleflugtslinje ikke er bemeerkelsesveerdig kortere.
5.2.2 Turtidspunkter

El-lgbehjulene anvendes oftest i weekenden, mens der i hverdagene ses flest ture om mandagen og
fredagen og feerrest midt pa ugen. Dette fremgar af figur 5.2.2a, hvor data fra bade Kgbenhavn
og Aalborg er sammenlagt, da tendensen er den samme i begge byer. Figur 5.2.2b viser, at der
foretages flest ture i eftermiddags- og aftentimerne mellem klokken 14 og 20. Der er dog ogsé
et peak omkring klokken 08, hvilket kan skyldes, at brugen af el-lgbehjul sker i forbindelse med
pendling og last mile. Resultaterne er baseret pa et tilfaeldigt udsnit af turene, men eftersom der
er data for 220.000 ture forventes det, at resultaterne er forholdsvis retvisende. Samme tendens
er ogsa fundet i litteraturstudiet, hvor el-lgbehjul oftest benyttes i hverdagene i tidsrummet 15-
18 samt, at der forekommer et peak i tidsrummet 08-09. Det fremgar desuden, at el-lgbehjulene
anvendes om natten, hvor Voi efterfslgende har forbudt nattekgrsel i Kgbenhavn i tidsrummet
00-04 pa fredage og lgrdage, da de har oplevet mange uheld om natten, hvor alkohol som tidligere

beskrevet ofte er indblandet.
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(a) Antallet af ture fordelt pa ugens syv dage. (b) Antallet af ture fordelt pa et dggn, hvor klok-

keslaettet fremgar af fgrsteaksen.

Figur 5.2.2: Antallet af ture, der fremgar af andenaksen, fordelt pa en uge og et dggn, hvor data for
bade Kgbenhavn og Aalborg er sammenlagt.

93



5.2. Turkarakteristika

5.2.3 Arsager til anvendelse

Brugerne anvender hovedsageligt el-lgbehjul, da det er sjovt, nemt og hurtigt, hvilket fremgar af
figur 5.2.3. Desuden svarer en stor del af respondenterne, at de gerne lige ville prgve det, og at
der ellers er for langt at ga. En meget lille andel af respondenterne anvender el-lgbehjul, da det
er billigst, hvilket ligeledes er tilfzeldet i studierne fra New Zealand og Norge. Desuden fremgar
tendensen ogsa i undersggelsen med respondenter fra ni europaeiske storbyer, hvor de svarer, at de
specielt er negative i forhold til omkostningerne ved brug af el-lgbehjul, som tidligere beskrevet.
I de amerikanske studier er prisen imidlertid en af beveseggrundende for, at respondenterne
anvender el-lgbehjul. Arsagen til, at brugerne i Danmark ikke anvender el-lgbehjul grundet
prisen, kan skyldes, at brugen af el-lgbehjul er dyrere i Danmark end i USA, og at prisforskellen
mellem el-lgbehjul og respondenternes alternative transportmiddel er relativ lille, hvorved prisen
ikke er en motivationsfaktor til at anvende el-lgbehjul i Danmark. Dog kan el-lgbehjul veere et
billigere alternativ, hvis el-lgbehjulsturen eksempelvis erstatter bil- eller taxature, hvilket kan
veere arsagen til, at omkring 5% har svaret, at de bruger el-lsbehjul, da det er billigst. Dette
er tilfeeldet i USA, hvor mange bil- og taxature erstattes, hvilket kan vzere en del af arsagen
til, at flere i USA anvender el-lgbehjul grundet prisen. Yderligere er der fa respondenter, der
anvender el-lgbehjul for miljgets skyld, hvilket er meget lavere end i det tidligere beskrevne
belgiske studie, hvor naesten hver fjerde respondent anvender el-lgbehjul grundet miljgfordelene.
Arsagen til at fa svarer, at det er for miljgets skyld, at de anvender el-lgbehjul, kan veere de
florerende artikler i medierne omhandlende el-lgbehjuls belastning af miljget, hvor halvdelen
af disse er negative, mens kun 20% er positive. Hertil har danskerne generelt stort fokus pa
cyklisme, og el-lgbehjul vurderes muligvis ikke ligesa miljgvenlige som cykler, hvilket ligeledes

kan have pavirket opfattelsen af miljggevinsten.
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Ville lige prave det

Det er sjovt
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Figur 5.2.3: Brugernes besvarelser p4, hvorfor de anvender el-lgbehjul (n=222).

Desuden svarer op mod en femtedel af brugerne, at de anvender el-lgbehjul, da den kollektive
transport er mangelfuld, hvilket kan tyde pa, at el-lsbehjul kan supplere den kollektive transport
i omrader med darlig deekning eller frekvens. Hertil uddyber en respondent med, at det er
transport direkte til det rigtige sted og ikke et busstoppested, der er x m/km vek. Der er heller

ingen skift undervejs.
5.2.4 Turformal

Brugerne anvender primaert el-lgbehjul i fritiden og til sightseeing, mens kun f& brugere anvender
el-lgbehjul til pendling og til mgder i arbejdstiden. Brugernes turforméal ved brug af el-lgbehjul
ses pa tabel 5.2.1. Resultaterne er i hgj grad sammenlignelige med Via Trafiks undersggelse
af turformélet, og det er udelukkende kategorien ’Til/fra mgde’, der skiller sig ud, hvor den
er faldet med 6 procentpoint. Dette kan skyldes, at respondenterne har svaret pa projektets
spgrgeskema under COVID-19, hvor ansatte har veeret péalagt hjemmearbejde frem for fysisk
fremmgde. Dette understottes ligeledes af sporgeskemaundersggelsen, hvor over 50% svarer, at

de generelt transporterer sig mindre efter COVID-19.
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Turformal
Fritid Andet Sightseeing Pendling Til/fra kollektiv transport Til/fra butik Til mgder i arbejdstiden
44% 19% 17% 9% 9% 5% 2%

Tabel 5.2.1: Turformél ved brug af el-lgbehjul (n=226).

Den lave andel af eksempelvis pendlerture er forventelig i forhold til, at brugerne ikke anvender el-
lgbehjul regelmeessigt flere gange om ugen eller maneden, hvorimod den store andel af fritidsture
haenger godt sammen med, at brugerne i hgj grad anvender el-lgbehjul, fordi det er sjovt. Pa
figur 5.2.4 fremgér turformalene for brugerne alt efter, om de har benyttet el-lgbehjul én gang
eller flere gange, hvor det ses, at respondenter, der har prgvet el-légbehjul mere end én gang, i
hgjere grad anvender el-lgbehjul til fritid, pendling, mgder i arbejdstiden og i lavere grad til
sightseeing end de respondenter, der kun har prgvet det én gang. Dette stemmer overens med
studiet fra New Zealand, hvor brugere, der har anvendt et el-lgbehjul mere end én gang, er mere
tilbgjelige til at anvende det til arbejde, sociale arrangementer eller til butikker. Dette antyder,
at frekvente brugere i hgjere grad inkorporerer el-lgbehjul i deres daglige transportmiddelvalg

og i hgjere grad anvender dem til praktiske formal.

Sightseeing/ Ande |
i |

Tilffra offentlig transport mm

Tilffra arbejde/uddannelse I
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Engang ®Mereend éngang

Figur 5.2.4: Brugernes besvarelse pa deres turformal alt efter, om de har benyttet et el-lgbehjul én gang
(n=81) eller flere gange (n=145).

I Aalborg anvendes el-lgbehjulene ifglge GPS-data fra Voi i hgj grad ved Nytorv, der er et
knudepunkt, hvor de fleste af Aalborgs buslinjer kgrer igennem, hvilket fremgar af figur 5.2.5.
Desuden ses der aktivitet ved flere busstoppesteder, Aalborg Vestby St. samt ved Aalborg St.
og Busterminal, hvorfor der baseret pa GPS-dataet er en tendens til, at el-lgbehjul anvendes i
kombination med den kollektive transport. Desuden ses en del aktivitet ved Friis Shoppingcenter

og Eternitten, hvor der er en del erhverv og diverse butikker.
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Figur 5.2.5: Heatmap for startpunkter i Aalborg fra Voi’s data, der er indsamlet i perioden november
2019 til februar 2020.

GPS-data fra Kgbenhavn viser, at el-lgbehjulene anvendes til og fra knudepunkter som torve,
detailhandel og gvrige butikker, hvilket fremgar af figur 5.2.6. Hertil ses ligesdvel som i Aal-
borg stor aktivitet ved knudepunkter, hvorfor de i hgj grad anvendes ved Hovedbanegarden,
Ngrreport St. og ved metrostationer. Der ses mest aktivitet i Indre By og Brokvartererne, hvor
el-lgbehjulene med de nuveerende restriktioner, der afgraenses af forbudszonen, ikke kan parkere.
Dermed er det muligt, at en stor del af kundegrundlaget i Kgbenhavn forsvinder i takt med

restriktionerne.
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Figur 5.2.6: Heatmap for startpunkter i Kgbenhavn fra Voi’s data, der er indsamlet i perioden november
2019 til februar 2020.

Brugerne anvender som beskrevet primeert el-lgbehjul i fritiden og til sightseeing, hvor det
ma forventes, at der er en forskel afhsengigt af arstiden. Eksempelvis er der feerre turister om
vinteren end om sommeren, mens visse lokationer er sssonbaserede. Pa figur 5.2.7 fremgar
til venstre et heatmap for vinterperioden fra november 2019 til februar 2020 og til hgjre for
sommermaneden august i 2020 i Kgbenhavn. Det ses, at der i sommerperioden er vasentlig
mere aktivitet ved Islands Brygge, hvor mange bader om sommeren, ved Refshalegen, der har
koncertsteder, gourmetrestauranter, sportsfaciliteter og kunstgallerier, samt ved Christiania, der
blandt andet er en turistdestination. P4 den baggrund formodes det, at el-lgbehjulene i hgjere
grad anvendes til sidanne destinationer i sommermanederne. Dette underbygges ligeledes af, at
udlejningsvirksomhederne vurderer, som naevnt i litteraturstudiet, at op mod 40% af brugerne
er turister i forars- og sommermanederne, hvilket trafiksikkerhedsforsker Michael Sgrensen fra

Via Trafik ogsa papeger, da turisterne sandsynligvis benytter el-lgbehjulene til sightseeing.
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Figur 5.2.7: Sammenligning mellem heatmaps i Kgbenhavn for en sommer- og vinterperiode.

5.2.5 Kombination med kollektiv transport

Ifolge sporgeskemaundersggelsen anvender 9% af brugerne el-lgbehjul, da det fungerer godt
sammen med den kollektive transport. Herudover ses det, at 17% af brugerne anvender el-
lgbehjul i forbindelse med tog, 9% i forbindelse med metro og 5% i forbindelse med bus, hvilket
fremgar af tabel 5.2.2, hvor de gvrige transportmidler, som brugerne kombinerer med el-lgbehjul
ligeledes fremgar. I interviewet med Rasmus Davidsen forteeller han imidlertid, at der er en stgrre
andel af deres respondenter, som kombinerer el-lgbehjul med bussen end med toget, hvorfor

andelen forventes hgjere end i tabellen.

Transportmidler, der kombineres med el-lgbehjul
Tog Metro Bil Bus Andet
17% 9% 8% 5% ™%

Gang Ingen
45%  38%

Tabel 5.2.2: Brugernes besvarelser pa, hvilke transportmidler de kombinerer med el-lgbehjul (n=222).

First mile

Med hensyn til first mile undersgges el-lgbehjulenes slutpunkter pa hverdage mellem klokken 06
og 08 om morgenen, da det i dette tidsrum formodes, at brugeren i forbindelse med en kombineret
rejse vil stoppe ved et knudepunkt, hvor der er mulighed for at skifte transportmiddel. Pa figur
5.2.8 fremgar et heatmap for ture afsluttet i hverdage mellem klokken 06 til 08 i Aalborg. Her
ses det, at der hovedsageligt er aktivitet ved Aalborg St. og Busterminal, hvor op mod 10% af
disse ture starter eller slutter. Desuden er der aktivitet ved Aalborg Vestby St., busstoppestedet

ved Vesterbro samt Nytorv, der alle er knudepunkter for den kollektive transport.
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Figur 5.2.8: Heatmap for slutpunkter i Aalborg fra Voi’s data i hverdage mellem klokken 06 til 08, der

er indsamlet i perioden november 2019 til februar 2020.

I Kgbenhavn ses ligeledes mest aktivitet ved de kollektive knudepunkter, som er tog- og me-

trostationer, hvilket fremgar af figur 5.2.9. Lidt under 10% af alle disse ture slutter ved en

togstation, hvilket ligeledes er geeldende for metrostationerne.
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Figur 5.2.9: Heatmap for slutpunkter i Kgbenhavn fra Voi’s data i hverdage mellem klokken 06 til 08,

der er indsamlet i perioden november 2019 til februar 2020.

Dermed ses der i forbindelse med first mile i hverdagens morgenspidstimer meget aktivitet ved de
kollektive knudepunkter i bade Aalborg og Kgbenhavn, hvilket indikerer, at el-lgbehjul anvendes
i forbindelse med first mile. Selvom en tur slutter ved et kollektivt knudepunkt, er det dog ikke

ensbetydende med, at brugeren efterfolgende anvender den kollektive transport.
Last mile

Med hensyn til last mile undersgges i stedet el-lgbehjulenes startpunkter pa hverdage mellem
klokken 07 og 09 om morgenen, da det i dette tidsrum formodes, at brugeren i forbindelse med en
kombineret rejse vil starte turen ved et knudepunkt efter skift fra et andet transportmiddel. Af
figur 5.2.10 fremgéar det, at der er en del aktivitet ved Aalborg St. og Busterminal i hverdagens

morgenspidstimer, hvor naesten 10% af turene starter.
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Figur 5.2.10: Heatmap for startpunkter i Aalborg, fra Voi’s data i hverdage mellem klokken 07 til 09,

der er indsamlet i perioden november 2019 til februar 2020.

I Kgbenhavn ses samme tendens, hvilket fremgar af figur 5.2.11. Her ses meget aktivitet ved
metro- og togstationerne, hvor lidt under 23% af alle turene i hverdage mellem klokken 07-
09 starter. GPS-dataet indikerer dermed, at el-lgbehjul anvendes i forbindelse med last mile i

morgenpidstimerne.
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Figur 5.2.11: Heatmap for startpunkter i Kgbenhavn, fra Voi’s data i hverdage mellem klokken 07 til
09, der er indsamlet i perioden november 2019 til februar 2020.

5.3 Erstattede transportformer

Litteraturstudiet viser, at en af de parametre, hvorpa Danmark adskiller sig fra andre lande er
i forhold til erstattede transportformer. I andre europeiske lande er det hovedsageligt gature,
som el-lgbehjul erstatter, mens det i Danmark primeert er cykelture. Dette underbygges lige-
ledes af besvarelserne fra sporgeskemaundersggelsen, hvor 54% af el-lgbehjulsbrugerne svarer,
at deres tur pa el-lgbehjul erstatter en cykeltur. Dette er en betydelig forskel fra Via Trafiks
spgrgeskemaundersggelse, hvor kun 32% har svaret, at el-lpbehjulet erstatter cyklen. Dette kan
skyldes, at Via Trafik har efterspurgt det erstattede transportmiddel pa brugernes seneste tur,
mens det udfgrte spgrgeskema har fokuseret pa den generelle erstatning, hvorfor respondenterne
kan have svaret forskelligt. Dog er procentsatserne for de resterende erstattede transportformer
forholdsvis ens i de to undersggelser, hvor omkring en fjerdedel af turene pa el-lgbehjul erstat-
ter gang, og omkring 10% erstatter henholdsvis kollektiv transport og bil. Dog viser flere af de
amerikanske studier en vaesentlig stgrre andel af bilture, der erstattes af en tur pa el-lgbehjul,
end det er tilfeeldet i de europeaeiske og skandinaviske lande. Dette tyder pa, at fordelene ved

brug af el-lgbehjul i forhold til treengsel og miljp har et endnu stgrre potentiale i USA, hvor
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flere biler erstattes. De erstattede ture fra spgrgeskemaundersggelsen samt resultaterne fra Via

Trafiks undersggelse ses pa tabel 5.3.1.

Erstattede transportformer
Cykel Gang Kollektiv transport Bil = Motorcykel /knallert
Spgrgeundersggelse  54%  23% 10% 10% 2%
Via Trafik 32%  28% 13% 9% -

Tabel 5.3.1: Transportformer som el-lgbehjul erstatter ifslge det udarbejdede sporgeskema samt resul-
taterne fra Via Trafiks undersggelse (n=222) (Via Trafik og Feerdselsstyrelsen, 2020a).
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6 Privateje vs. leje

I dette afsnit belyses temaet privatejede vs. lejede el-lgbehjul, hvilket inkluderer turkarakteristik,
brugergrupper og kombinationen med kollektiv transport, mens udlejningskonceptet og udfor-
dringerne med dette ligeledes undersgges. Dette ggres pa baggrund af resultaterne fra den udfgrte
sporgeskemaundersggelse, der ligeledes sammenholdes med erfaringerne fra litteraturstudiet og

ekspertinterviewene.

I den udfgrte spgrgeskemaundersggelse har 11% af brugerne svaret, at de ejer deres eget el-
lgbehjul, hvorfor stgrstedelen kun har prgvet at leje. Dette er ligeledes tilfeeldet for den udfgrte
sporgeskemaundersggelse af Via Trafik, hvor kun 12% af brugerne ejer et el-lgbehjul. Denne
fordeling er ligeledes meget retvisende for de observationer, der har vaeret i Kgbenhavn i forhold
til privatejede og leje el-lgbehjul i forbindelse med evalueringen fra Via Trafik, men adskiller sig
dog fra Aarhus, hvor fordelingen er mere lige med henholdsvis 44% privatejede og 56% lejede.
Denne fordeling kan derfor indikere, at el-lgbehjulenes implementering har vaeret mere succesfuld

i Aarhus, hvorfor flere har gnsket at investere i deres eget.

6.1 Brugere og turkarakteristik

Storstedelen af brugerne, som har et privatejet el-lgbehjul, er mellem 19-24 ar eller 40-49 ar,
mens brugerne, der lejer, primeert er i aldersgruppen 25-29 ar, hvilket afspejles af figur 6.1.1.
Som tidligere nzevnt er den stgrste andel af brugerne meend, hvilket er tilfacldet for bade ejere

og lejere.
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Figur 6.1.1: Brugernes besvarelse pa deres alder alt efter, om de ejer (n=26) eller lejer et el-lgbehjul
(n=201).

6.1.1 Brugergrupper

Bade specialkonsulent Jesper Hemmingsen fra Rédet for Sikker Trafik og mobilitetsplanlaegger
Mette Olesen fra Niras pointerer, at privatejede og lejede el-lgbehjul bgr opdeles i forskellige
brugergrupper, da de ikke henvender sig til de samme malgrupper. Dette skyldes, at de kan noget
forskelligt, hvor Jesper Hemmingsen mener, at de brugere, som velger at kgbe et el-lgbehjul i
hgjere grad benytter dem til pendling, hvorfor el-lgbehjulet opfylder et reelt transportbehov hos

den enkelte bruger.

Jesper Hemmingsen kalder derimod brugerne af leje el-lgbehjul for "en broget skare"', da det er
meget forskellige malgrupper. Her nsevner han blandt andet en gruppe af brugere, der lejer et
el-lgbehjul uden at have et egentligt formal, hvilket stemmer overens med spgrgeskemaunder-
sogelsen, hvor ‘Jeg wille bare lige prove det’ som naevnt er den hyppigste arsag til at benytte
et el-lgbehjul for lejere. Dette er derfor en sveer malgruppe at henvende sig til, da disse ture
ofte er spontane. Herudover naevner han turister som en anden malgruppe, der som nsevnt er
en omfangsrig brugergruppe i iseer forars- og sommermanederne, hvor el-lgbehjulene hovedsage-
ligt benyttes til sightseeing. Dette skyldes formentlig, at leje el-lgbehjulene har en relativ stor
fordel ved sightseeing, da deres fleksibilitet tillader nem adgang til diverse turistattraktioner,
hvor det ikke er ngdvendigt at veere afheengig af faste ruter eller afgangstidspunkter som ved
den kollektive trafik. Pa baggrund af dette kan leje el-lgbehjulene fungere som et godt tilbud til
turister. Dog udtrykker Jesper Hemmingsen en problematik ved turister, da de ikke er bekendt
med danske forhold og regler, hvorfor de muligvis kan tro, at der geelder de samme retningslinjer
som i deres respektive land. Dette geelder bade de almene feerdselslove, men ogsa de regler, der
geelder for el-lgbehjul i Danmark, som kan veere relativ forskellige fra udlandet, hvilket under-

bygges af litteraturstudiet. Herudfra kan der vaere risiko for ulovlig kersel, hvilket kan skabe et
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uretmaessigt negativt billede af el-lgbehjul og dets brugere.
6.1.2 Turlengder og -formal

I forhold til turformal er der forskel pa, om brugerne ejer eller lejer et el-lgbehjul, hvilket frem-
gar af figur 6.1.2. Figuren viser, at omkring fire gange sa mange brugere, som ejer deres eget
el-lgbehjul, benytter det til/fra arbejde eller uddannelse, hvilket harmonerer med, at brugere
anvender det til mere praktiske formal, hvis de har prgvet det mere end én gang. Yderligere ses

det, at omkring fem gange sa mange brugere, der lejer et el-lgbehjul, anvender det til sightseeing.

Fritid

Tilffra arbejde/uddannelse
Sightseeing

Tilffra butik

Tilffra offentlig transport

Tilfira made eller lignende i arbejdstiden

Andet
0% 10% 20% 30% 40%  50%

Ejer mlejer

Figur 6.1.2: Brugernes besvarelse pa deres turformal alt efter, om de ejer (n=26) eller lejer et el-lgbehjul
(n=200).

Pa baggrund af figuren ses en tendens til, at privatejede el-lgbehjul er mere velegnede til pend-
ling, da det er muligt at komme fra A til B pa leengere ture, hvilket er en pointe, der ligeledes
fremheeves af trafiksikkerhedsforsker Michael Sgrensen fra Via Trafik. Dette skyldes, at turens
lengde ikke gger den gkonomiske udgift, som er tilfzeldet med lejede el-lgbehjul, mens der yder-
ligere er risiko for, at det el-lgbehjul, som er til radighed pa det ngdvendige tidspunkt, ikke har
tilstraekkelig med strgm til at gennemfare en leengere tur. Dette underbygges ligeledes af sporge-
skemaundersggelsen, hvor gennemsnitslaeengden for ture pa et privatejet el-lgbehjul er pa 6,0 km,
mens det for lejede el-lgbehjul er halveret til kun 3,1 km. Mobilitetsplanlaegger Rasmus David-
sen fra Aalborg Kommune forteeller ligeledes, at deres undersggelse viser, at den gennemsnitlige
tur pa udlejningsel-lgbehjul er omkring 10-15 minutter, mens den for privatejede el-lgbehjul er
pa over 20 minutter. Desuden viser spgrgeskemaundersggelsen, at omkring halvdelen af ejerne
benytter deres el-lgbehjul ugentligt, hvilket kun er tilfseldet for 2% af brugerne, som lejer et
el-lgbehjul, der i hgjere grad kun anvender det arligt. Dette suppleres af Michael Sgrensen, der
papeger, at det er mere gkonomisk attraktivt at kebe sit eget el-lgbehjul end at leje et, hvis

brugere gnsker at anvende det oftere. Resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen viser derfor,
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at brugere med privatejede el-lgbehjul i hgjere grad anvender dem hyppigere pa leengere ture
med mere praktiske formal, da de benytter det til at opfylde deres reelle transportbehov, mens
leje el-lgbehjul i hgjere grad henvender sig til spontane ture og turister, hvilket stemmer overens

med Jesper Hemmingsens og Mette Olesens udtalelse.
6.1.3 Erstattede transportmidler

De forskellige brugergrupper afspejles ligeledes i de erstattede transportformer, som er fundet i
sporgeskemaundersggelsen, hvor brugerne, der ejer et el-lgbehjul, i hgjere grad erstatter bilture,
mens brugerne, der lejer et el-lgbehjul, primeert erstatter cykelture, hvilket fremgar af figur
6.1.3. Figuren viser, at privatejede el-lobehjul erstatter op mod 40% bilture, mens lejede el-
lgbehjul kun erstatter 7% bilture, hvilket er en veesentlig forskel. Det er i hgj grad onskeligt
at erstatte flest mulige bilture, da faerre bilture er favorabelt fra et traengsels-, sundheds- savel
som miljgmeessigt perspektiv, hvorfor resultatet af spgrgeskemaundersggelsen afspejler nogle
klare fordele ved privatejede el-lgbehjul. Yderligere ses det, at andelen af erstattede cykelture
er reduceret betragteligt fra 58% for lejede el-lgbehjul til 23% for privatejede, mens erstattede
gangture er relativ ens for privatejede og lejede. Den lavere maengde cykelture er dog i hgj grad
at foretraekke, da der i Danmark findes en steerk cykelkultur, hvorfor det ikke gnskes at svackke
denne. Dog er der fa respondenter i spgrgeskemaundersggelsen, som ejer et el-lgbehjul, hvorfor
dette potentielt ikke er repraesentativt. Imidlertid er der en tendens til, at privatejede el-lgbehjul

i hgjere grad anvendes til pendling og dermed kan betragtes som et potentielt alternativ til bilen.

Offentlig transport I

Andet m

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Ejer mlejer

Figur 6.1.3: Brugernes besvarelse pa erstattet transportmiddel alt efter, om de ejer (n=26) eller lejer
et el-lgbehjul (n=196).

6.1.4 Kombination med kollektiv

Pa baggrund af resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen ses det, at der er stor forskel pa, hvad

der kombineres med el-lgbehjul alt efter, om det er et privatejet eller lejet el-lgbehjul, hvilket
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fremgar af tabel 6.1.1. Her ses det, at kombination med tog er nasten tre gange sa hgj ved
privatejede el-lgbehjul, mens bus og metro er omkring dobbelt s& hgj. Herudfra tyder det pa, at
der er stgrre incitament til at kombinere med kollektiv transport, hvis brugere ejer deres eget el-
lgbehjul. Dette underbygges yderligere af respondenternes motivation for at benytte el-lgbehjul,
hvor omkring en tredjedel af brugerne, som ejer et el-lgbehjul, svarer, at de benytter el-lgbehjulet,
da det fungerer godt med kollektiv trafik. Herudfra tyder det pa, at det privatejede el-lgbehjul
kan vaere med til at afhjeelpe last mile-problematikken, hvilket kan gge konkurrencedygtigheden
hos kollektiv trafik. Dette underbygges ligeledes af kommentarer fra to respondenter, hvor den
ene skriver, at jeg vil kombinere oftere med offentlig transport, hvis der er langt at ga og darlige
kollektive forbindelser videre, mens en anden papeger, at hvis jeg skulle med toget hver dag, ville
jeg kobe et el-lgbehjul til transport fra hus til station. Yderligere har alle mulighed for at kgbe
et el-lgbehjul, hvorfor der er mulighed for, at problematikken ligeledes kan afhjelpes i byer,
hvor der ikke er adgang til leje el-lgbehjul, da de pa nuveerende tidspunkt kun er til stede i de
fire stgrste byer i Danmark. Dette er samtidig her, at den kollektive trafik er steerkest, da der
er et storre passagergrundlag, hvorfor der formentlig er mere bevaeggrund for at benytte bilen
i yderomraderne, da den kollektiv trafik ikke er tilstreekkelig. Herudfra er der mulighed for at

henvende sig til en bredere malgruppe med privatejede end med lejede el-lgbehjul.

Transportmidler, der kombineres med el-lgbehjul

Gang Ingen Tog Metro Bil Bus
Lejede 48%  36% 13% 8% 6% 6%
Privatejede 15%  46% 35% 15% 19% 12%

Tabel 6.1.1: Brugernes besvarelser pa, hvilke transportmidler de kombinerer med el-lgbehjul afthaengig
af, om de ejer (n=26) eller lejer et el-lgbehjul (n=201).

Flere eksperter papeger ligeledes den fordel privatejede el-lgbehjul har ved kombination med
kollektiv transport, hvor direktgr for Cyklistforbundet Klaus Bondam blandt andet mener, at
markedet for privatejede el-lgbehjul er stgrre end for leje el-lgbehjul, da det er muligt at medtage
det privatejede el-lgbehjul i bussen eller toget, hvilket potentielt er mere favorabelt end at
medbringe cyklen. Dette understgtter Jesper Hemmingsen ligeledes, da han mener, at det er
mere praktisk. Hertil tilfgjer han, at da ejere i hgjere grad benytter el-lgbehjulet til pendling, er

det mere plausibelt, at brugerne benytter det i kombination med kollektiv trafik.

Imidlertid ses der pa baggrund af analysen af GPS-dataet fra Voi en tendens til, at lejede
el-lgbehjul benyttes ved knudepunkter. Herudfra kan det tyde pa, at det er muligt at styrke
grundlaget for at benytte bade privatejede og lejede el-lgbehjul pa first og last mile. Spgrgeske-
maundersggelsen viser blandt andet, at respondenterne, der selv ejer et el-lgbehjul, vil kombinere

med kollektiv transport oftere, hvis el-lgbehjulet bliver mindre eller vejer mindre. Derimod har
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lejerne i hgjere grad fokus pa prisen og betalingsmetoden, mens det samtidig er vigtigt, at der
altid er et el-lgbehjul til radighed ved stationen eller stoppestedet. Det er derfor muligt at styrke
sammenhaengen mellem henholdsvis privatejede og lejede el-lebehjul og kollektiv trafik ved at

styrke disse parametre.

6.2 Udlejningsel-lgbehjul

Udlejningsel-lgbehjul adskiller sig i hgj grad fra privatejede, da de er underlagt kommunen,
hvorfor et godt samarbejde mellem kommunen og udlejningsvirksomhederne har stor betyd-
ning. Hertil er leje el-lgbehjul til stede i bybilledet pa anden vis end privatejede el-lgbehjul, da

udlejningen fungerer fra offentligt areal.
6.2.1 Regulering

I Kgbenhavn har der siden implementeringen ifglge politisk koordinator Lis Lerup fra Kgben-
havns Kommune vaeret en lang reekke klager vedrgrende udlejningsel-lgbehjul, og debatten om-
kring dem har seerligt i opstarten fyldt meget i medierne. I den forbindelse forteeller hun, at
udfordringerne i Kgbenhavn iseer skyldes den manglende lovgivning for deleordninger, som al-
lerede var en kendt problematik fra den uheldige oplevelse med implementeringen af delecyke-
ludbyderen Donkey Republic tilbage i 2016. Dette skyldes, at det ikke var muligt at regulere
transportmidler, som ikke star fast geografiske steder, hvorfor vejloven pa daveerende tidspunkt
ikke gjorde det muligt at regulere deleordninger. Disse udfordringer har som tidligere naevnt
resulteret i, at det fra politisk side blev besluttet, at el-lgbehjulene ikke matte placeres pa kom-
munale arealer i Indre By eller Brokvartererne fra 1. oktober 2020 og efterfslgende, at det i
forbindelse med den nye vejlov i januar 2021 pa nuveerende tidspunkt slet ikke er muligt at leje

el-lgbehjul i Kgbenhavn, da der siden endnu ikke er indgaet aftaler med operatgrer.

Jesper Hemmingsen kritiserer ligeledes implementeringen af el-lgbehjulene i Danmark, hvor der
efter hans mening manglede faglig indsigt fra eksempelvis en ekspertgruppe, og at udarbejdelsen
af regler og tilpasningen af den nye transport derfor er endt med at fungere lidt bagleens, sa
problemerne forst er blevet handteret efter, at de er opstaet. Implementeringsprocessen er ifglge
ham den primeere arsag til, at Radet for Sikker Trafik generelt har veeret kritiske over for el-
lgbehjulene i Danmark. Markedsudviklingsmedarbejder Oliver Kristensen fra Voi forteeller dog,
at de i Voi er uforstaende over for forbuddet i Indre By og Brokvartererne i Kgbenhavn. Han siger
i den forbindelse, at Brokvartererne er der, hvor vi har set rigtig meget aktivitet, og hvor vi ogsa
har set rigtig meget aktivitet omkring stationerne. Og det gor jo, at man mdaske modarbejder lidt,
via regulering, det fulde potentiale, og at denne overregulering er meget naturlig, hvis man kigger
to og et halvt ar tilbage, men vi mener ikke, at den er naturlig der, hvor vi er i dag teknologisk og
med den viden vi har for at lgse det her, f.eks. parkeringsproblemer. Han haber, at fokus fremover

i Kgbenhavn vil blive at udarbejde den bedst mulige mobilitetslgsning for kgbenhavnerne og
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ga veek fra forbudszonen. Dette vil dog sandsynligvis kreeve et teet og godt samarbejde med
kommunen, hvilket i Kgbenhavn fgrst sker efter, at der indgéas en aftale mellem kommunen og
udbydere, hvilket ifglge Lis Lgrup er en udbudsproces, der er igangsat. Oliver Kristensen tilfgjer
herudover, at den gode regulering er en balance, hvor operatgrerne og kommunen er i dialog, sa

de kan udarbejde den bedst mulige lgsning for begge parter.

Kgbenhavns Kommune har som nasevnt indtil nu haft flere forskellige udbydere, men der har ifglge
Lis Lgrup ikke veeret et egentligt samarbejde mellem udbyderne og kommunen. Hun forteeller, at
holdningen til el-lgbehjulene generelt er, at de bliver talt, men heller ikke mere end det, hvilket
som naevnt er underbygget af mange klager fra kgbenhavnerne. I modssetning til dette har
Aalborg udelukkende haft en enkelt udbyder, hvilket netop skyldes erfaringerne fra Kgbenhavn.
Rasmus Davidsen fortealler, at de i Aalborg har haft en toarig forsggsperiode med Voi, hvor de
har samarbejdet om at implementere el-lgbehjulene bedst muligt. Han forteeller, at samarbejdet
har fungeret godt, og at det har vaeret en leeringsproces for begge parter at fa en fuld forstaelse
for, hvordan el-lgbehjulene kan integreres pa en made, der er til fordel for bade kommunen, Voi
og borgerne. Det tyder derfor pa, at et godt samarbejde mellem kommunen og Voi har veeret
en feelles interesse, hvilket kan veere en af grundene til, at Aalborg, ifslge Michael Sgrensen, har
oplevet en mere gnidningsfri implementering af el-lgbehjulene, og at balancen har veeret bedre
her. Samarbejdet med kun en enkelt udbyder i Aalborg har sandsynligvis ligeledes vaeret en
fordel, da det gor reguleringsprocessen og dialogen omkring denne mere enkel, end hvis der var
flere udbydere at koordinere med samtidig. Ifglge Oliver Kristensen giver den eksklusive aftale
ligeledes mening i forhold til Aalborgs fokus og stgrrelse, men generelt set mener han dog, at det
eren monopolsdannelse, og det er kun sjovt, hvis man har den aftale. Derfor er det i stgrre byer
og hovedstaeder, som Kgbenhavn, formentlig ikke optimalt kun at have aftale med én udbyder,
og Lis Lgrup beskriver netop, at de i Kgbenhavns Kommune ikke vil forskelsbehandle pa denne
made, s de forventer mellem to og fire udbydere med en gvre graense pa 3.200 el-lgbehjul
i Kgbenhavn. Problemerne med implementeringen i Kgbenhavn kan ifslge Oliver Kristensen
ligeledes skyldes antallet af operatgrer, hvilket underbygges af litteraturstudiet, hvor netop et
for stort antal udbydere har skabt udfordringer i andre lande. Derfor kan det muligvis blive
sveert at sikre en gnidningsfri integrering af el-lgbehjulene i Kgbenhavn, hvis de i Kgbenhavns

Kommune forsgger at samarbejde med for mange operatgrer for tidligt i processen.

Herudover neevner Lis Lgrup, at reguleringen af el-lgbehjulene i Kgbenhavn til dels har veeret
politisk styret. Politiker Ole Birk Olesen papeger ligeledes problematikken omkring den politiske
styring af delekoncepterne i Kgbenhavn, og selvom han mener, at det er fornuftigt, at kommu-
nerne med den nye lovgivning har faet hjemmel til at forbyde el-lgbehjulsudbyderne at placere
el-lgbehjulene pa offentlige arealer, mener han, at det er diskriminerende, at dette ikke ligeledes
geelder for Bycyklerne. Han antyder, at det er et politisk valg og udtaler, at det kan skyldes,

at Kgbenhavns og Frederiksberg Kommune vil favorisere Bycyklen, og at problematikkerne om-
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kring el-lgbehjul i Kgbenhavn til dels kan tilskrives en ringe grad af samarbejde fra kommunens
side. Lis Lgrup forteeller desuden, at udbyderne skal betale 400 kr. pr. el-lgbehjul og 117 pr.
cykel for at kunne placere dem i Kgbenhavn, og samtidig vil el-lgbehjulene veere under kon-
stant kontrollering, mens delecyklerne kun bliver underlagt stikprgver, hvilket i fglge Lis Lgrup
er grundet, at Kgbenhavns Kommune forfordeler cykler. Flere af udfordringerne i Kgbenhavn
haenger derfor muligvis sammen med, at byen oplever et stgrre pres fra udbydere, der gerne vil
ind pa markedet, samtidig med, at der er et stort politisk fokus pa den cykelkultur, som er et
varemeerke for den danske hovedstad. Hertil er pladsen til de forskellige trafikantgrupper trang
i det indre Kgbenhavn, hvorfor el-lgbehjulenes opstartsvanskeligheder formentlig bliver mere

tydeliggjort end i de resterende byer samtidig med, at mediedaekningen sandsynligvis er stgrre.
Arbejdsforhold for el-lgbehjulsoperatgrer

Arbejdsforholdene for indsamlere af el-lgbehjul for Voi, Lime og Tier i Danmark har veeret
saerdeles diskuteret i 2019, hvor der blev rapporteret om en timelgn pa kun 58 kr. og tvivlsomme
arbejdsforhold uden pension og lgn under sygdom, hvor medarbejdede primeert indsamlede el-
lgbehjul om aftenen/natten og tidligt om morgenen omdistribuerede dem. Derudover blev der
hyppigt brugt bagder, hvor indsamlerne ville fa en bgde pa op til 3.000 kr., hvis de ikke sygemeldte
sig 48 timer inden deres vagt eller fa fratrukket op til 1.500 kr. i sit honorar, hvis de opladede
el-lgbehjul ikke blev omdistribueret pa korrekt vis. (Granerud, 2019) Dette forspgte Aarhus
fra start af at undga, hvor Voi forpligtede sig til at overholde kommunens klausuler om etik
og socialt ansvar, og desuden bandlyste kommunen underbetaling og social dumpning. Dette
blev etableret ved keedeansvar, hvor firmaerne heefter for, at eventuelle underleverandgrer ikke
overholder kontrakten. (Westh, 2019) Lis Lgrup forteeller ogsa, at de forsgger at ggre op med
darlige arbejdsforhold ved at fa det ind i kontrakterne. I Kgbenhavns nylige annoncering af
"Mulighed for at indga aftale om opstilling af el-lgbehjul til udlejning fra 2021"star der ogsa,
at Kgbenhavns kommune legger stor vegt pd, at principperne i kommunens sociale klausuler
overholdes. Det vil sige, at der anvendes fair lon og arbejdsvilkar bade hos udlejningsfirmaerne
og deres evt. underleverandorer (Bygge-, Parkerings- og Miljgmyndighed (BPM) Sekretariat,
2021). Dermed er forhdbningen, at de ringe arbejdsvilkar i branchen i Danmark er fortid, og at
fremtiden i stedet bringer gode og ordnede forhold for medarbejderne i operatgrvirksomhederne,

savel som i underleverandgrvirksomhederne.
Parkering

Et af udlejningsel-lgbehjulenes storste styrker er free-floating-konceptet, da det muligger rejsen
fra A til B, som er en af de stgrste svagheder ved den kollektive trafik. Dog er dette koncept
samtidig en af de stgrste ulemper, da de frie parkeringsmuligheder potentielt kan fgre til hindret
eller blokeret faerdsel blandt andre trafikanter, hvilket reguleringsmsaessigt er blevet en af de

helt store udfordringer og har tiltrukket meget negativ omtale. Dette afspejles i hgj grad i
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spgrgeskemaundersggelsen, hvor 70% af respondenterne mener, at leje el-lgbehjul bgr forbydes
pa baggrund af den uhensigtsmaessige parkering. Det tyder derfor pa, at el-lgbehjulene forstyrrer
meget i bybilledet, og at det har en stor indflydelse pa den generelle holdning til el-lgbehjul.
Denne problematik er ligeledes fremtraeden i litteraturstudiet, hvor borgere ofte mener, at el-
lgbehjulene er parkeret uhensigtsmeessigt, og dermed er til gene for fodgsengere og til fare for
handicappede. Imidlertid viser analyser, at de pastaede parkeringsproblemer er modstridende
med den reelle virkelighed, hvor det er fa el-lgbehjul, der enten blokerer eller hindrer faerdsel.
Dette underbygges ligeledes af resultaterne fra den udferte parkeringsanalyse af parkerede el-
lgbehjul i Aalborg, hvor andelen af uhensigtsmaessige el-lgbehjulsparkeringer fremgar af tabel
6.2.1.

Blokerer fazerdsel Hindrer feerdsel Veeltet Ikke til gene
2% 11% 0% 87%

Tabel 6.2.1: Andele af el-lgbehjul, der, fra parkeringsanalysen, blokerer fzerdsel, hindrer faerdsel, er
veeltet eller ikke er til gene (n=62)

Af tabellen ses det, at der kun er 2% af de parkerede el-lgbehjul, som blokerer faerdsel, hvilket er
sammenligneligt med studiet i bade San Jose, Californien, og Portland, Oregon. Herudfra kan
det tyde pa, at der er et forvreenget billede, hvor fa uhensigtsmaessige parkerede el-lgbehjul kan
veere med til at forstgrre problemets omfang. Dette understgttes af en undersggelse i San Fran-
sisco, hvor stgrstedelen af de tilgeengelige udlejningskgretgjer parkeres ved allerede etablerede
parkeringsfaciliteter, hvilket er med til at hseemme andelen af uhensigtsmaessige parkerede el-
lgbehjul. Parkeringsanalysen i Aalborg viser ligeledes, at en tredjedel af de parkerede el-lgbehjul
befinder sig ved cykelparkering eller parkeringshubs, hvilket fremgar af tabel 6.2.2. Yderligere
fremgar det af tabellen, at en tredjedel er parkeret i inventarzonen, mens mange af de parkerede
el-lgbehjul pa gangarealer er placeret ude i siden, hvor de ikke hindrer eller blokerer faerdsel. Det-
te tyder derfor pa, at brugere i hgj grad forsgger at parkere el-lgbehjulet til mindst mulig gene,
hvilket er modstridende med borgernes oplevelse. Analysen viser desuden, at stgrstedelen af el-
lgbehjul, som hindrer eller blokerer feerdsel, er parkeret pa gangarealer, hvor kun ét el-lgbehjul,

der hindrer feerdsel er parkeret ved et cykelstativ.
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Ikke til gene Hindrer eller blokerer

Cykelparkering 16% 2%
Parkeringshubs 16% 0%
Gangarealer 16% 11%
Inventarzone 31% 0%
Privatareal 8% 0%

Tabel 6.2.2: Andele af parkeringer i cykelparkering, hubs, inventarzone eller pa gangarealer og private

arealer (n=62).

Selvom analysens resultater underbygger lignende undersggelser i litteraturstudiet, er Aalborg
ikke ngdvendigvis retvisende for hele Danmark, da implementeringen af el-lgbehjul som naevnt
har veeret mere gnidningsfri i Aalborg end i Kgbenhavn. I Kgbenhavn har der som nzevnt ikke
vaeret et samarbejde med udbyderne, mens Rasmus Davidsen fortzeller, at der i samarbejde med
Voi fra start har veeret grundig evaluering af el-lgbehjulenes tilstedevzerelse i Aalborg. Dette
inkluderer blandt andet antallet af parkeringshubs, det tilladte kegrselsomriade og maengden af
slowzoner og forbudszoner, hvor borgerne ligeledes har haft indflydelse pa mulige problemer.
Rasmus Davidsen forteeller, at der eksempelvis ved udvidelsen af det tilladte kgrselsomrade var
en del klager fra villakvartererne i Hasseris og Ngrresundby, da det her er nemmere at bemeerke en
forandring. Pa baggrund af dette valgte kommunen i samarbejde med Voi at indga en aftale om,
at der skulle vaere mere fokus pa at flytte el-lgbehjulene fra disse kvarterer ved omdistribueringen.
Dette er ligeledes fremgangsmaden for parkeringshubsene, hvor de ved eventuelle klager forsgger

at flytte el-lebehjulene for derved at genere borgere mindst muligt.

Desuden tilfgjer Michael Sgrensen, at der hele tiden eksperimenteres med lgsninger for at forbed-
re problemet, som bade understgtter fleksibiliteten og samtidig sikrer ryddelige parkeringsfor-
hold. Dette indebeaerer blandt andet de virtuelle parkeringshubs, som hele tiden forsgges optime-
ret, samt mere stabile stottefgdder, hvilket baseret pa parkeringsanalysen i Aalborg umiddelbart
virker succesfuldt, da der ikke er fundet nogle veeltede el-lgbehjul. I den forbindelse nsgevner han
blandt andet, at Oslo har fiet positive tilbagemeldinger pa udnyttelsen af opstillede stativer.
Parkeringsstativerne kan ydermere udnyttes effektivt ved at integrere opladning i stationerne,
mens de ligeledes bidrager til et mere ryddeligt bymiljg. Parkeringshubsene er dog med til at be-
graense styrken ved free-floating-modellen, som kan ggre el-lsbehjul mindre konkurrencedygtige
i forhold til at tilbyde et alternativ til bilen. P4 baggrund af dette forteeller Michael Sgrensen,
at parkeringsproblematikken generelt har kgrt lidt i ring, da der hele tiden forsgges at finde en
balance mellem at begraense og friggre konceptet, sa der opnas den stgrste tolerance og accept
blandt borgerne. Han tilfgjer i den forbindelse, at der er fundet en god balance i Aarhus med
andelen af etablerede parkeringszoner, som har vaeret med til at sikre et ryddeligt gadebille-

de bade fysisk og psykisk. Desuden svarer fa i den udferte spgrgeskemaundersggelse, at de vil
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benytte el-lgbehjul oftere, hvis parkeringsrestriktionerne fjernes, hvilket derfor tyder pa, at de

etablerede forbudszoner og no-parking-zoner ikke generer brugerne i udbredt grad.

Imidlertid tror Mette Olesen, at den massive kritik af el-lgbehjul er uundgaelig, da det er et nyt
fremmedlegeme, som borgere i forste omgang skal veenne sig til. Her tilfgjer hun samtidig, at
cykler ogsa kan parkeres overalt, men dette synes ikke som et problem, da borgere sandsynligvis
har veennet sig til dem. Yderligere kan der veere en udfordring mellem brugere og ikke-brugere,
da ikke-brugerne i hgjere grad er negativt stillet over for el-lgbehjul. Dette fremgar af sporgeske-
maundersggelsen, hvor halvdelen af ikke-brugerne har en negativ holdning til el-lsbehjul, mens
kun 15% har en positiv holdning, hvilket er lige modsat for brugere. P4 baggrund af dette kan
ikke-brugere potentielt i hgjere grad lade sig genere af uhensigtsmaessige parkerede el-lgbehjul og
dermed veaere mere tilbgjelige til at indgive klager. Herudover viser mediedaekningsanalysen, at
72% af artiklerne omhandlende parkering er negative, hvorfor medierne kan vaere med til at pa-
virke ikke-brugerne ved at fremstille el-lgbehjulene pa en negativ made og influere ikke-brugerne
til at veere mere negativt stillede. Dette resulterer formentlig i, at der skabes et stgrre problem
omkring parkering, end der reelt er, hvilket ligeledes underbygges af den udfgrte parkeringsana-
lyse. Imidlertid har det ikke vaeret muligt at foretage en analyse af parkereringen i Kgbenhavn,
da der ikke har veeret leje el-lgbehjul i Kgbenhavn siden 1. januar 2021 grundet den nye lov,
hvor der afventes godkendelse fra de respektive kommuner. Herudfra kan problemet potentielt
veere storre i Kgbenhavn med en stgrre andel af el-lgbehjul, som enten blokerer eller hindrer

feerdsel.
6.2.2 Udlejningskonceptet

Udlejningsel-lpbehjul har pa sin vis en fordel gkonomisk ved, at brugerne ikke er belemret med
udgifterne ved anskaffelsespris og vedligehold. Dog er der nogle klare udfordringer ved dette, da
nogle brugere kan vere tilbgjelige til at miste respekten over for kgretgjet og dermed ikke fole et
ansvar i forhold til, hvis det var deres eget, hvilket ligeledes afspejles af de mange el-lgbehjul, som
er fisket op af Kgbenhavns Havn. Dette er samtidig en arsag til parkeringsproblemerne, hvilke
netop skyldes, at brugerne er ignorante over for de mulige gener, det kan skabe, hvis el-lgbehjulet
placeres uhensigtsmaessigt. Denne problematik fremhaever Jesper Hemmingsen ligeledes, og pa-
peger, at det er en udfordring ved alle udlejningstjenester. I den forbindelse naevner Lis Lorup
blandt andet, at der er opsamlet dobbelt s& mange delecykler i Kgbenhavns Havn, hvorfor den
manglende respekt ligeledes afspejles her. Yderligere har Bycyklerne i Kgbenhavn veeret udsat
for stigende heerveerk, der toppede i 2019, hvor 75% af Bycyklens flade var til reparation, mens
der ligeledes var problemer med tyveri af cyklerne, hvilket i fglge Niels E. Bjerrum, bestyrel-
sesformand for By- og Pendlercyklen Fonden, er et tilbagevendende problem (Koefoed, 2017).
Imidlertid naevner Jesper Hemmingsen, at det er fa, som ikke kan opfore sig ordentligt, men de

fa er dog med til at gdelegge det for resten, da de lovilgse tiltrekker den storste opmeerksomhed.
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En anden problematik ved udlejningsordninger er, at de mindsker fleksibiliteten i forhold til at
eje, da det forngdne transportmiddel ikke ngdvendigvis er til radighed det gnskede sted eller
tidspunkt. Dette kan veere en afggrende svaghed ved udlejningsordninger, da fleksibilitet er en
essentiel parameter i forbindelse med transportmiddelvalg, hvilket derfor kan mindske konkur-
rencedygtigheden. Michael Sgrensen pointerer i forbindelse med dette, at han ligeledes mener, at
pa trods af det store fokus pa leje el-lgbehjul vil flere og flere gnske at eje i fremtiden. Herudfra
er det muligt, at udlejningsservicen ikke benyttes og derfor blot fylder i gadebilledet, hvilket
potentielt er tilfeeldet pa baggrund af, at spgrgeskemaundersggelsen viser, at leje el-lgbehjul
primaert kun benyttes af brugerne arligt. Dog viser brugstal for Bycyklen i Kgbenhavn, at der to
ar efter introduktionen var 26 gange flere ture end debutaret i 2014, hvilket tyder pa, at udlej-
ningsordninger har potentiale og kan opfylde et transportbehov. Imidlertid oplevede Bycyklen et
massivt fald i antallet af ture i 2020 under COVID-19, hvor der i lgbet af de fgrste seks maneder
var feerre ture end det manedlige antal ture i juni 2019, hvilket kan skyldes det abenlyse fald af
pendlere og turister i byen pa baggrund af nedlukningen. Dog mener Niels Bjerrum ogsa, at den
gentagne og systematiske haerveerk har betydning for nedgangen i andelen af ture. (Ankerstjerne,
2020; Koefoed, 2017) Dette understgtter derfor Jesper Hemmingsens udtalelse, hvorfor det er
ngdvendigt at optimere beskyttelsen af udlejningsordninger for at mindske risikoen for tyveri og

haerveerk.

6.3 Privatejede el-lsbehjul

Bade Michael Sgrensen og Rasmus Davidsen beretter om, at der kommer flere og flere privatejede
el-lgbehjul, da de er mere anvendelige til pendling. Blandt andet har Aalborg Kommune veeret
i kontakt med to forhandlere af el-lgbehjul i Aalborg, som kan berette om, at de tilsammen har
solgt op mod 2.000 el-lgbehjul siden introduktionen. Pa baggrund af dette er Aalborg Kommunes
vurdering, at fordelingen i Aalborg mellem privatejede og lejede el-lgbehjul minder mere om
Aarhus end Kgbenhavn, hvorfor de forventer, at fordelingen er meget lige. Michael Sgrensen
siger dog, at andelen af privatejede el-lobehjul i Aarhus nu er steget til op mod 60% i forhold til

de 44%, som blev observeret i Via Trafiks undersggelse.

Jesper Hemmingsen ser udviklingen med flere privatejede el-lgbehjul som noget positivt, da han
mener, at kgbere af el-lgbehjul i hgjere grad ssetter sig ind i reglerne og gnsker at kgbe et af god
kvalitet. Pa baggrund af dette har han flere gange oplevet, at folk ringer angdende rad om kvalitet
og for at tjekke lovligheden inden, at de investerer i et. Han papeger dog, at flere forhandlere
szlger ikke-godkendte el-lgbehjul, som er af darlig kvalitet, hvor han mener, at forhandlerne
bgr vejlede og eventuelt lave en mearkning af godkendte el-lgbehjul, sa det for forbrugeren
er gennemsigtigt at kgbe et el-lgbehjul. Dette ggres ogsa af nogle butikker, hvor Elgiganten
eksempelvis annoncerer med det, inden der trykkes ind pa annoncen, hvorimod Power intet

skriver angdende, om de er godkendt. Arsagerne til, at nogle af el-lgbehjulene ikke er godkendte,
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er, at de har en topfart pa over 20 km/t eller, at der ikke er monteret for- og baglygter. En
fordeling pa andelen af godkendte og ikke-godkendte el-lpbehjul fra butiksksederne Elgiganten,
Fatex og Power fremgar af figur 6.3.1. Det ses, at en stor del af el-lgbehjulene ikke er godkendte til
offentlig vej, hvor Jesper Hemmingsen beretter om, at forbrugerne kan risikere en forsikringssag,
hvis de er involveret i uheld pa offentlig vej. Eftersom eksempelvis Power ikke proklamerer med,
hvorvidt el-lgbehjulene er godkendte eller ej, kan forbrugerne uvidende kobe et ikke-godkendt
el-lgbehjul.

Butik Antal Godkendte Ikke-godkendte
Hastighed Lys
Elgiganten 27 33% 44% 22%
Fotex 19 21% 53% 26%
Power 27 44% 33% 19%

Tabel 6.3.1: Andelen af godkendte og ikke-godkendte el-lgbehjul til offentlig vej fra Elgiganten, Fgtex
og Power. (Elgiganten, 2021; Fgtex, 2021; Power, 2021)

En af fordelene ved udlejningsel-lgbehjul er ifslge Oliver Kristensen, at de bruger meget energi og
mange penge pa tests af el-lgbehjulene, hvilket ggr, at privatejede el-lgbehjul ofte er langt fra lige
sd konkurrencedygtige og sikre som vores. I den forbindelse forteeller han, at det i Storbritannien
er ulovligt at kgre pa private el-lebehjul, men lovligt at kegre pa dele el-lgbehjul, hvilket skyldes,
at med deres teknologi og investment power, sa kan de lave en meget sikrere service, end hvis
folk kober noget skrammel hjem og korer pa det. Jesper Hemmingsen er heller ikke i tvivl om,
at udlejningsvirksomhederne udbyder nogle gode og kvalitetssikre el-lgbehjul, da de skal kgre
mange kilometer, mens operatgrerne stadig gerne vil undgd gentagne reparationer. Herudfra
kan privatejede el-lgbehjul potentielt veere til stgrre fare end leje el-lgbehjul, hvis brugerne ikke
undersgger kvaliteten af det el-lgbehjul, som de veelger at kgbe.
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7 Trafiksikkerhed, miljg og sund-
hed

I dette kapitel beskrives trafiksikkerheden forbundet med brug af el-lgbehjul samt el-lgbehjuls
pavirkning pa miljget og folkesundheden. Dette ggres primeert pa baggrund af resultaterne fra
litteraturstudiet og ekspertinterviews, og inkluderer hertil relevante resultater fra spgrgeske-

maundersggelsen.

7.1 Trafiksikkerhed

Der forekommer ifglge litteraturstudiet flest uheld for mesend med en gennemsnitsalder pa om-
kring 30 ar i udlandet, hvor gennemsnitsalderen i Danmark er 27 ar for de tilskadekomne brugere.
I det danske uheldsstudie er hovedparten af de tilskadekomne dog kvinder, hvilket derfor mod-
strider de resterende uheldsanalyser. Studiet dsekker imidlertid kun de forste seks maneder af
forsggsordningen med el-lgbehjul i Kgbenhavn, hvorfor der kan veere fejlkilder forbundet med
dette. Det forventes derfor, at de gvrige studier er mere retvisende. Dermed er det hovedsage-
ligt unge maend, der er udsatte, men dog er det hovedsageligt disse, der anvender el-lgbehjul,
hvorved det ikke er besynderligt, at det er dem, der er udsat for flest uheld. Desuden mener
specialkonsulent Jesper Hemmingsen fra Radet for Sikker Trafik, at en anden udsat gruppe er
turister, der anvender leje el-lgbehjul, da turisterne som neevnt ikke ngdvendigvis er bekendte

med de danske faerdselsregler.

I forhold til uheldstypen skyldes op mod 80% af uheldene fald uden modpart, mens den reste-
rende andel primaert involverer et motorkgretgj som modpart. Trafiksikkerhedsforsker Michael
Sgrensen fra Via Trafik pointerer netop ogsa, at de fleste uheld er eneuheld, hvorved der kan fo-
retages trafiksikkerhedsfremmende foranstaltninger af el-lgbehjulene for at forebygge uheldene.
Arsagerne til uheldene er i folge litteraturstudiet vejens beskaffenhed, hvor ujsevnheder udfordrer
balancen pa de sma hjul, samt glat fgre. Dette underbygges ligeledes af spgrgeskemaundersg-
gelsen, hvor en respondent svarer, at hjulene er for sma. Selv en lille sten vil vere en potentiel
katastrofe. Markedsudviklingskonsulent Oliver Kristensen fra Voi forteeller dog, at de hele tiden
arbejder pa at ggre deres el-lgbehjul bedre og mere stabile, hvilket kan ggre el-lebehjulene mere

modstandsdygtige over for ujeevnheder.

Der forekommer ogsa uheld med el-lgbehjul for andre trafikantgrupper, hvor disse eksempelvis
falder over darligt parkerede el-lgbehjul. Et dansk studie viser, at gennemsnitsalderen er 75 ar

for personer, der er ude for sidanne uheld, hvor direktgr Klaus Bondam fra Cyklistforbundet
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ogsa naevner, at handicappede kan have sveert ved at navigere rundt mellem el-lgbehjulene i
byrummet. For saerligt synshandicappede er det en udfordring med el-lgbehjul pa fortov, da
de kan have sveert ved at undga dem, og desuden er de naesten lydlgse, hvilket ggr, at de er

"magteslgse over for dem" (Thaysen, 2020).
7.1.1 Utryghed

Spgrgeskemaundersggelsen viser, at utryghed er en af arsagerne til, at nogle af ikke-brugerne ikke
anvender el-lgbehjul, hvor over 30% ikke anvender el-lgbehjul, da de synes, at det er for farligt
eller fordi, at de foler sig udsat i trafikken. Dertil skriver en respondent, at i et helhedsbillede
bakker jeg ikke op om det, da rigtig mange korer med hovedet under armen, og steder, hvor
de ikke ma kore. Det er meget utryghedsskabende. Desuden viser mediedsekningsanalysen, at
25% af artiklerne omhandler trafiksikkerhed, hvoraf nsesten 75% af disse har negativt ladede
overskrifter, hvilket kan have skabt utryghed omkring transportmidlet blandt borgerne.

Desuden viser Via Trafiks undersggelse, at over 80% af cyklisterne fgler sig usikre eller meget
usikre ved el-lpbehjul, der fremgar af litteraturstudiet. I den forbindelse mener Jesper Hemm-
ingsen og Michael Sgrensen, at det stgrste problem er, at cykelstierne begynder at veere fyldt op
samtidig med, at mange nye transportformer har forskellige hastigheder, hvor cyklister normalt
korer mellem 10-30 km/t, elcykler omkring 25 km/t og de nye speed pedelecs helt op mod 45
km/t. Dette skaber i folge Michael Sgrensen en udfordring, da der ikke er interesse i at forrin-
ge forholdene for cyklister med tanke pd den nationale cykelkultur. Samtidig nsevner han, at
flerpartsuheld med el-lgbehjul ofte involverer cyklister som modpart, da de faerdes de samme
steder. Politiker Ole Birk Olesen, der er tidligere transportminister, siger dog, at der ikke bgr
forekomme problemer ved interaktioner mellem el-lgbehjul og cykler pa cykelstierne, da der for
el-lgbehjulene er fastsat en hastighedsgraense pa 20 km/t, der passer siledes, at el-lgbehjulene
beveeger sig med nogenlunde samme hastighed som cykler. Michael Sgrensen mener herudover,
at cyklister potentielt er mere klar til at reagere pa uventede situationer end el-lgbehjulsbrugere,
da brugerne pa el-lgbehjul under transporten er mere passive, hvilket kan gge risikoen for uheld.
Dertil papeger Jesper Hemmingsen, at det kan veere problematisk for el-lgbehjulsbrugere at ori-
entere sig bagud, hvorved overhalinger kan vaere problematiske, da det kan resultere i kollisioner,

hvis el-lgbehjulsbrugeren ikke orienterer sig tilstraekkeligt.

Klaus Bondam naevner ogsa, at han ikke ser deres feerden pa cykelstien som problematisk, hvil-
ket er baseret pa hans egen erfaring som cyklist i Kgbenhavn. Hertil tilfgjer politisk koordinator
Lis Lgrup fra Kgbenhavns Kommune, at de ikke har faet nogen klager angaende interaktionen
mellem el-lgbehjul og cyklister pa cykelstierne pa trods af, at det netop er i Kgbenhavn, at
treengslen er stgrst pa cykelstierne. Dette underbygges af, at resultaterne fra spgrgeskemaun-
dersggelsen viser, at der ikke er en tendens til, at ikke-brugere fra Kgbenhavn fgler sig mere

udsatte end ikke-brugere fra Aalborg. Dog svarer naesten 30% af brugerne fra Kgbenhavn, at
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de vil anvende el-lgbehjul mere, hvis trafiksikkerheden forbedres, hvor kun lidt over 10 % af
brugerne fra Aalborg deler samme holdning, hvilket tyder pa, at brugerne i Kgbenhavn fgler sig
mere usikre end brugerne i Aalborg. Brugerne fgler sig ifglge litteraturstudiet generelt usikre,
hvor over 40% foler sig usikre eller meget usikre ved brug af el-lgbehjul. Klaus Bondam forteeller,
at han i starten var nervgs for, at el-lgbehjul ville kollidere med ham pa cykelstien, men han
oplever i hgjere grad, at det er el-lgbehjulsbrugerne, der er sarbare, hvorved Klaus Bondams

oplevelse stemmer overens med brugernes fornemmelse.

Ifolge litteraturstudiet fgler fodgaengere sig ogsa usikre, hvor over 70% af fodgaengerne, som er
ikke-brugere, i bade ind- og udland fgler sig usikre ved el-lgbehjul. Der er blandt andet en re-
spondent fra spgrgeskemaundersggelsen, der skriver, at problemet med el-lgbehjul er, at de ikke
holder sig pa fr cykelstier. De er tit generende, ndar man er gaende. I Via Trafiks videoobserva-
tioner er det dog kun 5% af el-lgbehjulsbrugerne, der feerdes ulovligt pa gangarealer, som fortov
og fodgaengerfelter. Videoobservationerne er imidlertid kun foretaget i kryds, og en af arsager-
ne til at feerdes pa fortovet kan veere, at el-lgbehjulsbrugeren ved turens begyndelse tager et
el-lgbehjul, der i forhold til deres destination star imod faerdselsretningen, hvorfor brugeren kan
veere ngdsaget til enten at kgre mod feerdselsretningen pa cykelstien, pa fortovet eller krydse
vejbanen. Arsagen til, at fodgeengere foler sig usikre kan dermed veere, at el-lgbehjulene feerdes
pa fortovene eller grundet hensynslgs parkering. Fra litteraturstudiet fremgar det af et studie fra
Arlington, Virginia, at der er stor forskel pa opfattelsen af cyklister og el-lgbehjulsbrugere, hvor
kun 11% af fodgeengerne foler sig usikre blandt cykler, mens det derimod er 56% af fodgsenger-
ne, der fgler sig usikre blandt el-lgbehjul. Dermed kan arsagen til usikkerheden ogséa veere, at
det er et forholdsvis nyt transportmiddel, som kreever tilveenning for fodgsengerne. Imidlertid
undersgges blandt andet en sensor-teknologi i forbindelse med el-lgbehjulskgrsel pa fortov, der
kan adskille forskelle i overflader saledes, at et el-lebehjul fungerer normalt pa veje og cykelstier,

men stopper, nar det er pa fortovet. (Lazo, 2020)

Andelen af usikre bilister, som er ikke-brugere af el-lgbehjul, er ligeledes hgj, hvor over 70%
fgler sig usikre eller meget usikre ved el-lgbehjul. Den hgje utryghed kan skyldes, at brugere
af el-lgbehjul pa fa sekunder kan skifte fra kgrende til gaende og omvendt, hvorved de meget
pludseligt kan foretage retningsskift, hvilket kan ggre dem utilregnelige i trafikken. Desuden kan
de i sidespejlet ligne fodgaengere, hvorfor en bilist vil blive overrasket, nar "fodgasengeren'pludselig

beveaeger sig hurtigere end antaget. Dette vil hjelmpabuddet dog kunne afhjeelpe.

El-lgbehjul kan for nogle muligvis virke tryghedsfremmende, hvor en respondent fra spgrge-
skemaundersggelsen udtrykker, at hvis det bliver for sent, sa kan det foles tryggere at tage et
lobehjul end at ga hele vejen i mgrke, hvorved det tyder pa, at el-lgbehjul ogsa kan give gget
tryghed for brugerne i de sene aften- og nattetimer. Imidlertid kan dette ogsa resultere i kgrsel i
beruset tilstand, hvis brugerne anvender el-lgbehjulet hjem fra arrangementer, hvor der er ind-

taget alkohol, for at opna en gget tryghed. Dette er ligeledes en faktor i mange af uheldene om
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natten i bade ind- og udland, hvor en stor del af brugerne er pavirkede af rusmidler. For at lgse
dette har Voi som tidligere nzevnt haft et forsgg med at stoppe kgrsel i nattetimerne, hvorved

det ikke vil veere muligt at anvende et leje el-lgbehjul hjem fra eksempelvis en bytur om natten.

7.1.2 Hjelmbrug

Et dansk uheldsstudie viser, at 38% af skaderne ved uheld med el-lobehjul er ansigtsskader,
21% er hovedskader og omkring 20% er skader pa arme og haender, hvorved hovedet og ansig-
tet i serdeleshed er udsat ved uheld pa el-lgbehjul. Ifglge spgrgeskemaundersggelsen anvender
20% af brugerne hjelm ved anvendelse af el-lpbehjul, hvor 48% af de private el-lgbehjulsbrugere
og 16% af leje el-lgbehjulsbrugerne anvender hjelm. Dermed ses en tendens til, at brugerne af
private el-lgbehjul i hgjere grad anvender hjelm, hvilket Via Trafiks undersggelse fra litteratur-
studiet ogsa indikerer. Deres studie viste imidlertid, at 27% af private el-lgbehjulsbrugere og
kun 2% af brugerne af leje el-lsbehjul anvender hjelm, hvorved forskellen mellem Via Trafiks
og den udarbejdede spgrgeskemaundersggelses resultater er markant. I Via Trafiks undersggelse
er resultaterne baseret pa videoobservationer, der er et gjebliksbillede, og i spgrgeskemaunder-
sggelsen kan respondenterne have svaret, at de anvender hjelm, trods de kun sjeeldent ggr det,
hvilket kan veere blandt arsagerne til forskelligheden. Imidlertid rapporterer mobilitetsplanlaeg-
ger Rasmus Davidsen fra Aalborg Kommune ogsd om, at 20% af el-lsbehjulsbrugerne anvender

hjelm i Aalborg, hvorfor hjelmandelen kan vaere steget siden Via Trafiks undersggelse i 2019.

Det danske uheldsstudie viser, at kun 4% af de tilskadekomne el-lgbehjulsbrugere anvendte hjelm
ved uheldet, mens der i Brisbane, som tidligere beskrevet er indfgrt hjelmpabud for el-lgbehjul,
hvorved hjelmbrugen ved uheld er hele 46%. Som tidligere naevnt bliver hjelmpabud indfgrt i
Danmark for el-lgbehjul i 2022, hvilket Jesper Hemmingsen er positiv overfor, da de hyppigste
skader er hoved- og ansigtsskader, og Michael Sgrensen naevner ligeledes, at hjempabuddet gger
trafiksikkerheden i forhold til hoved- og ansigtsskader, men kan dog mindske attraktiviteten ved
transportformen. Voi opfordrer allerede inden hjelmpabuddet brugerne til at anvende hjelm,
hvor brugerne blandt andet far en rabat ved at fotografere dem selv med en hjelm i forbindelse
med el-lgbehjulsturen. Et svensk studie viser, at en cykelhjelm kan reducere hovedskader med
60% og ansigtsskader med 40%, hvorved det ogsa forventes, at hjelm kan forebygge hoved- og
ansigtsskader for el-lgbehjul (Folksam, 2013). Hjelm hjeelper dog ngdvendigvis ikke imod alle
ansigtsskader, da el-lgbehjulsbrugerne grundet et hgjere tyngdepunkt kan falde over styret og
sld hagen ned i jorden, hvilket en hjelm ikke forhindrer. Jesper Hemmingsen forteller i den
forbindelse, at el-lgbehjul har et hgjere tyngdepunkt, mindre hjul og mindre akselafstand end
cykler, hvilket ggr el-lgbehjul mere udsatte for ujeevnheder i vejen. Cykler kan kgre over en
kantsten, men det kan el-lgbehjul formentlig ikke, da hjulene har tilnzermelsesvis samme hgjde

som kantstenene.

Flere af eksperterne stiller dog spgrgsmalstegn ved indfgrelsen af hjempabud for netop el-
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lgbehjul, hvor Ole Birk Olesen spgrger retorisk: Cykelhjelm er ikke pabudt, sa hvorfor skal det
veere anderledes for el-lobehjul?. Ligeledes naevner Klaus Bondam, at diskussionen omkring akti-
ve trafikanter ofte ender ud i en debat om hjelmpabud og brug af reflekskveste. Han forteeller, at
de i Cyklistforbundet anbefaler cykelhjelm, men er imod at ggre det lovpligtigt, da det kan have
den effekt, at feerre har lyst til at cykle. Det samme er sandsynligvis tilfaeldet for el-lgbehjul, hvor
hjelmpabuddet vil seenke brugen af transportformen, da det bliver besveaerligt at veaere ngdsaget
til at medbringe hjelmen. Derudover mener Jesper Hemmingsen, at der ikke bgr differentieres
mellem transportmidlerne, hvorved der ogsa bgr vaere hjelmpabud for andre motordrevne kgre-
tgjer sasom elcykler og speed pedelecs, hvoraf sidstnsevnte kan kgre over dobbelt sa hurtigt som
el-lgbehjulene. Dog kan differentieringen skyldes det negative fokus pa trafiksikkerhed i medier-
ne, hvilket kan vaere arsagen til politikernes indgriben. Jesper Hemmingsen siger, at hjelmbrug
ikke bgr veere et pabud, da han tror mere pa frie valg, hvilket samtidig afspejles i veeksten i
andelen af cyklister, som anvender cykelhjelm i Danmark, hvilket er steget fra 6% til 46% ude-
lukkende ved brug af kampagner. Det kan ligeledes teenkes, at samme tendens vil vaere geeldende

for el-lgbehjulsbrugere, hvor de, selv uden hjelmpabuddet, i fremtiden vil anvende hjelm.

Arsagerne til at mange brugere ikke benytter hjelm er hovedsageligt, at de anvender el-lgbehjul
spontant, hvorved de ikke medbringer hjelm, og derudover svarer omkring en fjerdedel, at de
bruger leje el-lgbehjul og ikke gider at have egen hjelm med, hvilket fremgar af figur 7.1.1. Disse
arsager er relateret til leje el-lgbehjul, hvor en respondent blandt andet kommenterer, at hvis
jeg kober et privat vil jeg anvende hjelm. Arsager, der ikke relateres til kun leje el-lgbehjul, er,
at respondenterne ikke gider at bzere rundt pa hjelm eller, at de ikke ejer nogen, hvorfor det
af helt lavpraktiske arsager fraveelges. En lgsning pa dette kan dog veere hgvding hjelmen, da
denne er nemmere at medbringe og generelt er populeer, da den er mere behagelig og praktisk
(Andresen, 2020).
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Jeg benytter el-lgbehjul spontant og har
derfor ikke hjelm med

Jeg gider ikke sleebe rundt pa den

Jeg bruger leje el-lgbehjul og gider ikke
have egen hjelm med

Jeg har ikke nogen

Jeg foler ikke, at det er nadvendigt

Det ser dumt ud

Andet

Det gdelaegger mit har .

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 7.1.1: Brugernes arsager til ikke at benytte hjelm ved brug af el-lgbehjul. (n=173)

7.1.3 Uheldsrisiko

Uheldsrisikoen er i Danmark baseret pa Odense Universitetshospitals data, hvorved mgrketallet
forventes mindsket sammenlignet med, hvis udelukkende politiregistrerede uheld anvendes. Imid-
lertid er der fortsat et mgrketal for disse data, eftersom brugere, der er vaeltet pa et el-lebehjul,
ikke tager pa hospitalet, hvis de ikke er kommet til skade, men det forventes dog, at brugere
med alvorlige skader indgar i beregningen. Samtidig er el-lpbehjul en forholdsvis ny trafikantart,
hvorfor der kan vaere fejlregistreringer i uheldsdata, hvor et el-lgbehjul eksempelvis kan veere
registreret som en elcykel eller omvendt, hvilket kan medvirke til manglende registreringer eller
et overestimat af tilskadekomne. Uheldsrisikoen er umiddelbart vaesentlig lavere i Danmark end
i de sammenlignede byer, men pa trods af dette er uheldsrisikoen i Danmark ifglge litteratur-
studiet stadig syv gange hgjere end for cyklister, og Michael Sgrensen beretter om, at den er
hele ti gange hgjere. Dette kan dog ifglge Ole Birk Olesen veere misvisende , der forklarer, at
uheldsstatistikkerne ikke korrigerer for brugernes alder, kgn, risikovillighed, og steder de kgrer,
og han naevner, at det er pa baggrund af disse statistikker, at hjelmpabuddet er indfgrt. Det
er, som beskrevet, primeert yngre meend, der anvender el-lgbehjul, hvor maend er mere risiko-
villige end gennemsnittet, og derudover kgrer de primeert i de store byer, hvor der er mange og
forskellige trafikanter, hvorved der er en stgrre risiko ved at kgre dér end i mindre byer (Hava-
rikommissionen for Vejtrafikulykker, 2018). Jonas Herby, der er specialkonsulent i CEPOS med
fokus pa betydningen af den omfattende regulering af danskernes dagligdag, haevder desuden,
at hvis der i uheldsstatistikkerne korrigeres for, at uheldsrisikoen er stgrre i storbyerne, sa falder
forskellen i risiko mellem cykler og el-lgbehjul med 30% (Herby, 2020). Derudover kan der ogsa

korrigeres for brugernes risikoprofil, som daekker alder, kgn og derigennem risikovillighed, hvilket
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formentlig vil szenke forskellen i risiko yderligere.

Som beskrevet i litteraturstudiet var der i starten af forsggsperioden i Oslo og Austin, Texas,
en stor uheldsfrekvens, men denne er faldet efterfolgende, hvilket er grundet en effektiv lae-
ringsproces. Michael Sgrensen udtaler i den sammenheeng, at den sandhed, der er nu omkring
risikoen, ikke nodvendigvis er den sandhed, der behgves at vaere fremover. De kan blive sikrere,
hvor han ligeledes tror, at sikkerheden naturligt forbedres, da den naeste generation vokser op
med el-lgbehjul. Ole Birk Olesen og Klaus Bondam pointerer ligeledes, at el-lgbehjulsbrugere
formentlig hurtigt far den samme rutine, som cyklisterne har pa deres cykler. Den beskrevne
uheldsrisiko i Danmark er yderligere baseret pa en kort periode fra juli 2019 til juni 2020, hvorved
el-lgbehjulene ikke havde veeret i Danmark lsenge inden uheldsdataet anvendt til beregningen
af uheldsrisikoen startede. I takt med brugernes ggede erfaring samt andre trafikanters tilvaen-
ning med transportmidlet, kan det taenkes, at uheldsrisikoen derfor vil falde. I Aalborg beretter
Rasmus Davidsen desuden om, at de i deres egen database kun har fem uheld med el-lgbehjul,
og disse minder om cyklistuheld, hvorfor de ikke kan dokumentere, at der forekommer store

problemer med uheld péa el-lgbehjul i Aalborg.
7.1.4 Forbedringer

Som beskrevet skyldes 80% af uheldene pa el-labehjul eneuheld, hvorfor der kan foretages og
er foretaget forbedringer af el-lgbehjulene for at nedbringe dette. For at forbedre sikkerheden
nzevner Michael Sgrensen blandt andet gget stabilitet, hjelmpabud og mere erfaring for alle.
Oliver Kristensen forteeller hertil, at Voi tester i forhold til stabilitet, balance og svingninger,

hvor de som minimum sikrer, at el-lgbehjulene har en god sikkerhed.

Rasmus Davidsen forteaeller, at den mest geengse lovovertraedelse i Aalborg Kommunes evaluering
er manglende tegn ved sving og stop, hvilket kan skyldes, at det prioriteres at holde to haender
pa styret, da dette kan fgles sikrere. Dette underbygges ligeledes af Via Trafiks undersggelse,
hvor videoobservationer viser, at brugerne kun i 5% af tilfzeldene giver tegn ved svingmangvre.
I litteraturstudiet fremgar det, at Voi har lanceret en ny generation af deres el-lgbehjul, the
Voiager 4, der blandt andet besidder blinklys, hvorved brugeren ikke er ngdsaget til at indikere
retningsskift ved at fjerne haenderne fra styret, hvilket kan forebygger den mest geengse lovover-
treedelser. Derudover nzevner Jesper Hemmingsen, at Voi arbejder pa at udvikle en teknologi,
der kan detektere, hvis der er to pa et el-lgbehjul, hvorefter der udlgses en blokering saledes,
at det kun kan kegre 5 km/t, hvilket svarer til ganghastighed. Derudover nsevner han, at de
udvikler en reaktionstest, der aktiveres efter midnat, der skal teste, om brugeren er i stand til
at kgre pa el-lgbehjulet, hvilket har til formal at forhindre kgrsel i pavirket tilstand. Dumpes
testen tre gange, praesenteres brugeren for et nummer til den naermeste taxaudbyder. Oliver Kri-
stensen forteeller desuden, at deres el-lgbehjul er blevet tungere samt, at de formentlig lancerer

vinterdaek, hvilket skal gge sikkerheden ved vinterkgrsel, og desuden kan det muligvis behjaelpe
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de mange uheld, der forekommer ved glat fore. Dermed ggr udlejningsvirksomheden Voi meget
for at gore op med problematikkerne sdsom eksempelvis alkoholkgrsel, men forsgger samtidig

generelt at forbedre sikkerheden af deres el-lgbehjul.

Oliver Kristensen forteeller, at der hvor Voi kan ggre mest © forhold til sikkerheden, det er
uddannelse af brugeren, preventive lgsninger og incitamentslgsninger via appen. Voi har i den
forbindelse etableret en online trafikskole samt afholder popups, hvor de informerer om deres el-
lgbehjul, parkering, geeldende feerdselsregler samt kommer med anbefalinger sasom, at brugeren
bgr anvende hjelm og ikke skal kgre pavirket. Ved deltagelse i popups og trafikskole opnar
brugeren en gkonomisk gevinst i form af Voi Credits, der kan anvendes i forbindelse med betaling
for turen. Dermed forsgger Voi i hgj grad at sikre, at brugerne gennemgar disse gvelser inden de
feerdes i trafikken. Voi har yderligere udviklet en Rookie-funktion i deres app, hvor det er muligt
at begreense nye brugere til at kgre 15 km/t og derved fa noget erfaring.

7.2 Miljo og sundhed

Som naevnt er el-lgbehjul et af de shared mobility-koncepter, der forventes at have potentialet til
at afhjeelpe problematikken med den store andel personbiler pa vejnettet, der udover traengsel
er skyld i en rackke miljg- og sundhedsmaessige konsekvenser. Dog har eldrevne kgretgjer den
udfordring, at selve produktionen er forbundet med en stor udledning af COs2, og som naevnt i
litteraturstudiet har el-lgbehjulet oplevet en del modstand i forhold til den korte levetid, som de
fgrste generationer af el-lgbehjul havde. Her viste undersggelserne, at de havde en holdbarhed
pa ned mod 29 dage, hvilket stridder imod transportmidlets baeredygtighed holdt op mod de
miljemaessige omkostninger ved produktionen. Dette er dog en problematik, som udlejningsvirk-
somhederne arbejder pa at lgse, og eksempelvis har de nyeste generationer af Voi’s el-lgbehjul
en gennemsnitlig levetid pa 24 méneder. Herudover forteeller Oliver Kristensen, at de for at
gge el-lpbehjulenes levetid i Voi har fokus pd at ggre alle delene udskiftelige, sa de er lettere
at reparere pa fremfor at udskifte helt. Den primeere forureningskilde i forhold til COs, PM,
NO, og stgj, der er forbundet med el-lgbehjul, relaterer sig som naevnt i litteraturstudiet til
indsamling og distribuering ved opladning. I Danmark benytter det stgrste udlejningsselskab
Voi dog udelukkende eldrevne kgretgjer til dette for at undga forurening, og udskiftelige bat-
terier mindsker hertil antallet af biler, da det ikke er ngdvendigt at fragte hele el-lgbehjulet
ved opladning (Simlett og Mgller, 2020). Samtidig muligggr det, at udlejningsvirksomhederne i
fremtiden kan anvende cykler fremfor varevogne til at indsamle batterierne, hvilket vil mindske

miljg- og traengselsgenerne.

Disse tiltag reducerer el-lgbehjulets COs-emission pr. kilometer betydeligt, og pa den baggrund
kan el-lgbehjulet pa sigt udggre et miljovenligt alternativ, safremt det erstatter transportformer
med stgrre COq-emissioner, som eksempelvis personbiler med forbreendingsmotorer. Her viser

resultaterne fra projektets og Via Trafiks spgrgeskemaundersggelser som tidligere naevnt, at mel-
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lem 60-77% af el-lgbehjulsbrugerne svarer, at deres tur erstatter en cykeltur eller gang, mens
kun omkring 10% erstatter bilture, hvilket kan tyde pa, at der i Danmark ikke umiddelbart
pa nuvaerende tidspunkt er en miljomeessig gevinst ved anvendelse af el-lgbehjul i forhold til
de transportmidler, som de ellers erstatter. Dog fremgar det som naevnt af spgrgeskemaunder-
sggelsen, at andelen af bilture, der erstattes af el-lgbehjul, er betydeligt hgjere for privatejede
el-lgbehjul end udlejningsel-lgbehjul, hvor brugerene med privatejede el-lgbehjul faktisk i hgjere

grad erstatter bilture end cykelture.

Holdningen til el-lgbehjuls baeredygtighed og miljgvenlighed har som neevnt veeret i modvind
péa baggrund af korte levetider, og i spgrgeskemaundersggelsen er der ogsé en respondent, der
skriver, at de er decideret forferdelige for miljoet og de burde forbydes og henviser til en ar-
tikel fra Berlingske, hvor netop levetiden pa 29 dage er omdrejningspunktet. Selvom dette er
en "geldre” artikel fra 2019, som refererer til et studie af de forste generationer af el-lgbehjul,
er artiklen et godt billede pa, hvordan el-lgbehjulenes miljgpavirkninger fremlaegges i medierne.
P4 baggrund af mediedackningsanalysen er det fundet, at kun 30% af artiklerne, der omhandler
miljo og beeredygtighed af el-lgbehjul, er positive. Hertil er 85% af artiklerne, der bergrer miljo-
aspektet, fra 2019, og det tyder derfor ikke umiddelbart pa, at medierne i samme grad dackker
den positive udvikling, som el-lgbehjulene er i gang med i forhold til at blive mere baeredygtige.
Som tidligere naevnt er der yderligere kun fa respondenter i spgrgeskemaundersggelsen, der an-
vender el-lgbehjul for miljgets skyld, hvilket tyder p&, at respondenterne ikke anser el-lgbehjul
som en grgn transportform, og dette kan netop til dels skyldes mediernes deekning af el-lgbehjuls
miljgbelastning. Dette kan dog ogsa skyldes det generelt store fokus pa cyklisme i Danmark,

hvorfor danskerne som naevnt muligvis ikke vurderer el-lgbehjul lige sa miljgvenlige som cykler.
7.2.1 Fysisk aktivitet

Den anden sundhedsmaessige problematik i forhold til transport er manglende fysisk aktivitet,
der stiger i takt med, at manuelt arbejde overflgdigggres af teknologien, hvilket skaber flere
stillesiddende jobs og feaerre aktive timer pa farten og i hjemmet (Troelsen, 2019). Centralisering
og et stigende antal af biler i husstanden, der giver mulighed for pendling over lange distancer,
medvirker desuden til, at den danske befolkning ikke beveeger sig nok i forhold til de sund-
hedsmaessige anbefalinger, hvor flere studier viser, at udskiftning fra passive transportformer
som bil og bus til aktive transportmidler som cyklen resulterer i betydelige positive effekter pa
helbredet (Moltsen, 2016). I forhold til dette udtrykker Michael Sgrensen netop bekymring ved
problematikken omkring passiv kontra aktiv transport i forbindelse med el-lgbehjul, da brugere
af el-lgbehjul er stationsere under transporten, hvilket ikke bidrager til fysisk aktivitet. Selv-
om brugere af el-lgbehjul star stille under kgrsel, findes der endnu ingen entydig forskning, der
klarggr de sundhedsmaessige konsekvenser ved at bruge el-lgbehjul i forhold til andre transport-
midler. Det fysiske udbytte ved at kgre pa cykel fremfor et el-lgbehjul er naturligvis stgrre, men

det har sandsynligvis en stgrre sundhedsmeessig positiv effekt at sta pa et el-lgbehjul ude i den
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friske luft frem for at sidde i en bil.

Herudover naevner Michael Sgrensen, at andre mikromobilitetskgretgjer faktisk udger en kon-
kurrent til el-lgbehjulet, da personer er mere fysisk aktive pa disse. Eksempelvis kraever en tur
pa elcykel stadig fysisk aktivitet, da der skal treedes i pedalerne, mens brugeren samtidig kan
udnytte fordelen ved elmotoren pa kuperede strackninger eller i modvind. Dette er ifslge ham en
betydelig faktor i manges hverdag, da turen til og fra arbejde giver en god mulighed for fysisk
aktivitet i lobet af dagen, og det er maske seerligt en fordel i eksempelvis smabgrnsfamilier, hvor
der muligvis ikke er meget tid og overskud til motion. Vigtigheden af den fysiske aktivitet frem-
gar ligeledes i spgrgeskemaundersggelsen, hvor den anden hyppigste arsag til, at ikke-brugerne

ikke anvender el-lgbehjul er, at denne transportform ikke giver motion.

Herudover papeger seerligt Klaus Bondam under sit interview, at han mener, at Danmark sakker
enormt bagud i den europaeiske debat om aktiv transport, og at der generelt er alt for lidt fokus
pé folkesundheden. Eksempelvis i forhold til cyklisme og i forbindelse med el-lgbehjul, mener
han, at der er kommet et enormt fokus pa trafiksikkerhed, hvor debatten ofte ender i hjelmpabud
og brug af refleksveste. Han og Cyklistforbundet mener som nsevnt ikke, at brug af cykelhjelm
bor veere lovpligtigt, da det kan resultere i, at faerre har lyst til at cykle, og han mener altid, at
det er langt bedre ud fra bade et sundheds-, miljg- og treengselsmaessigt perspektiv at cykle end
ikke at cykle. Han gnsker mere fokus pé at fa aktive transportformer til at erstatte biltrafikken
og naevner eksempelvis et tiltag i Tyskland, hvor det er muligt at ombytte en seldre fossildreven
bil til et gratis el-labehjul. Han mener, at Danmark pa samme made skal veere mere visionaere og
i stedet for at fokusere pa udbyggelse af motorveje, der er tilfeeldet i den nye infrastrukturplan,
som regeringen har fremlagt (Transportministeriet, 2021), i stedet bgr fokusere pa at begreense
mangden af biler. Her er el-lgbehjul trods den manglende fysiske aktivitet sammenholdt med

cykel stadig et bedre alternativ i forhold til sundhed, miljg og treengsel end bilen.
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8 El-lgbehjuls potentiale i
transportsystemet

I dette kapitel vurderes el-lgbehjuls potentiale i forhold til deres anvendelsesmuligheder ved
henholdsvis udlejning og privateje i transportsystemet. Herudover belyses ligeledes aspekter i
forbindelse med integreringen i infrastrukturen i eksempelvis byrummet og kombinationsmu-
lighederne med kollektiv trafik, samt hvordan borgerne forholder sig til implementeringen af
el-lgbehjul generelt. Dette ggres pa baggrund af resultaterne fra ekspertinterviewene, litteratur-

studiet og sporgeskemaundersggelsen.

8.1 Anvendelsesmuligheder

El-lgbehjul kan vaere med til at styrke mobiliteten i de stgrre byer, som kan sikre god tilgaen-
gelighed for alle borgere, hvilket dog kan resultere i feerre cykel- og gangture. De fleste analyser
peger pa, at brugen af udlejningsel-lgbehjul pa sterstedelen af turene er sporadisk, hvorfor de
henvender sig til mange forskellige brugergrupper, mens privatejede el-lgbehjul i hgjere grad
henvender sig til mere frekvente brugere. Hertil viser spgrgeskemaundersggelsens resultater som
nzevnt, at de privatejede el-lgbehjul erstatter flere bilture end udlejningsel-lgbehjulene, og derfor
er det saerligt vigtigt at sikre en optimal anvendelse af leje el-lgbehjulene, sa de ligeledes erstatter
flere bilture end cykel- og gangture. Desuden er andelen af private el-lgbehjul steget betragteligt
i bade ind- og udland den seneste tid, hvilket antyder, at forbrugerne har abnet gjnene for denne

forholdsvis nye transportform.
8.1.1 Pendling

Resultaterne fra spgrgeskemaet viser, at de tre vigtigste beveeggrunde for, at respondenterne vil
erstatte bilturen til deres primaere beskaeftigelse med el-lgbehul, er afstand, tid og dyr parkering.
Herudfra bgr indsatsen for at erstatte flere bilture malrettes ture under 5 km samt i omrader,
som er treengselspreegede og har hgje parkeringsomkostninger. Desuden fremhaever flere brugere,
som ejer et el-lebehjul, at bekvemmeligheden ved at kunne folde sit lgbehjul sammen og tage det
med indendgrs ligeledes har stor betydning. Bekvemmeligheden ved at medbringe sit el-lgbehjul
efter endt tur forhindrer blandt andet tyveri, heerveerk og sikrer brugerne, at el-lgbehjulet er til-
gaengeligt, nar de skal bruge det. Samtidig kan brugerne oplade deres el-lgbehjul pé eksempelvis
arbejdspladser, hvorved at el-lgbehjulene ikke ngdvendigvis har behov for en lang raekkevidde.
P& baggrund af dette kan el-lsbehjul potentielt erstatte bilture i Hovedstadsomradet eller stgrre
byer, som bade er plaget af treengsel og hgje parkeringsudgifter samtidig med, at der i storste-
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delen af Hovedstadsomradet er teet bebyggelse, hvorfor mange borgere sandsynligvis har kort
afstand til deres primeere beskeeftigelse (Beck, 2019; TV2 Lorry, 2018). El-lgbehjul kan veere
tidsbesparende sammenlignet med bilen i traengselspracgede omrader, som eksempelvis Kgben-
havn, og samtidig har private el-lgbehjul en vaesentlig lavere anskaffelsespris end biler, mens det
yderligere ikke er ngdvendigt at betale parkeringsafgift, hvorved private el-lgbehjul kan veere et
billigere alternativ til pendling i storbyer. For at fa flere til at veelge el-lgbehjul er det muligt
at promovere dem pa samme méade som cykler ved eksempelvis at sammenligne den estimerede
rejsetid i bil og pa el-lgbehjul, hvilket kan illustrere den sparede tid pa el-lgbehjul i myldretiden
(Weinreich og Vestergaard, 2019).

Lejede el-lgbehjul har dog den begrzensning, at de ikke ngdvendigvis altid er til radighed pa det
gnskede tidspunkt, hvorfor de muligvis ikke besidder et ligesa stort potentiale for at erstatte
biler som privatejede el-lgbehjul, hvilket som naevnt underbygges af spgrgeskemaundersggelsens
besvarelser, hvor kun 7% bilture erstattes pa lejede el-lgbehjul og 38% pa privatejede el-lgbehjul.
Derfor kan private el-lgbehjul have stgrre potentiale til at lgse treengsels- og forureningsproble-
mer i de store byer. Samtidig kan de gkonomiske udgifter ved leje el-lgbehjul vaere en haemsko,
da der sandsynligvis skal vaere en betydelig gkonomisk gevinst ved at opgive bilen, som besidder
en hgjere grad af komfort og fleksibilitet. Dog forsgger Voi at tilbyde gkonomiske fordele hos fre-
kvente brugere for at skabe en bedre konkurrencedygtighed ved lejede el-lsbehjul i form af blandt
andet abonnementstjenester (Voi Pass), der kan benyttes pa daglig eller manedlige basis, hvor
det er muligt for brugerne at benytte Voi’s el-lgbehjul ubegraenset indenfor den valgte tidsram-
me. Dette kan principielt sammenlignes med at privatlease en bil, hvor der betales pa manedlig
basis, hvor udgifterne til vedligehold og drift er indeholdt. Yderligere er det ikke ngdvendigt at
betale for parkeringen, hvorfor det er muligt for lejede el-lgbehjul at veere konkurrencedygtige pa
prisen. Dette kan derfor gge incitamentet til at benytte udlejningsel-lgbehjul til pendling, hvor
litteraturstudiet ligeledes viser, at brugerne benytter el-lébehjulene til mere praktiske formal ved
hyppigere brug. Desuden tilfgjer markedsudviklingsmedarbejder Oliver Kristensen fra Voi, at de
hele tiden forsgger at udvide deres tjeneste, som eksempelvis abonnementstjenesterne, hvor han
i denne sammenhaeng pointerer, at det er ret positivt, hvor meget abonnementstjenesten bliver

brugt, og det er ogsd moget vi satser pd.

Det er imidlertid ngdvendigt at tilbyde en vis fleksibilitet, som sandsynligvis kraever en tilstraek-
kelig maengde tilgeengelige el-lgbehjul for at sikre, at brugeren ikke er ngdsaget til at ga en
leengere distance for at finde et. Dette stiller derfor store krav til en funktionel omdistribue-
ring, der hele tiden sikrer, at der er et el-lgbehjul til radighed for pendlerne. Det kan derfor pa
baggrund af det tidligere beskrevne studie fra Kina omkring stationsbaserede og free-floating
delecykler veere mere favorabelt at udvide andelen af parkeringshubs og dermed ggre el-lgbehjul
mere stationsbaserede for at henvende sig mere til pendlere, da studiet viser, at free-floating-

modellen henvender sig mere til spontan benyttelse. Samtidig kan stationsbaserede el-lgbehjul
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medvirke til, at de altid er til radighed ved parkeringshubs, som dermed kan sikre en hgjere
palidelighed. Yderligere understgtter Voi Pass’et i hgjere grad pendling, da brugeren er sikret en
gkonomisk gevinst ved at benytte el-lgbehjulene dagligt. Dette er sandsynligvis ikke tilfecldet,
hvis el-lgbehjulene kun benyttes i fritiden. Spgrgeskemaundersggelsen viser imidlertid, at dette
er den hyppigste arsag til at benytte et el-lgbehjul, hvorfor det ngdvendigvis ikke er profitabelt
at sendre modellen udelukkende til stationsbaseret, da det potentielt kan fgre til et gkonomisk

tab for udbyderne, da de mister en omfangsrig malgruppe.

Fra undersggelsen i erhvervskvarteret i Gladsaxe fremgar det, at nogle af respondenterne ikke
vil anvende el-lgbehjul, da det kan veere besveaerligt at medtage bagage under turen. P4 Voi’s
el-lgbehjul er der etableret en krog, hvor eksempelvis indkgbsposer kan haenge, men det er pa
nuvaerende tidspunkt ikke muligt at opbevare eksempelvis tasker. I fremtiden kan der muligvis
udvikles en kurv til el-lgbehjul, sa det er muligt at medtage sin bagage pa el-lgbehjulene eller
benytte dem i forbindelse med indkgb, hvilket dog potentielt kan pavirke stabiliteten. Herudover
er det er ikke muligt pa samme méde som pa en cykel at have barneszede eller anhanger pa et el-
lgbehjul, hvorfor dette mindsker fleksibiliteten i forbindelse med aflevering og afhentning af bgrn.
Det er derfor sandsynligvis langt fra alle cykelture, der kan erstattes af et el-lgbehjul, da der er
mange forskellige malgrupper og mange parametre, der ligger til grund for den individuelles valg
af transportmiddel. Flere af respondenterne fra spgrgeskemaundersggelsen skriver i forbindelse
med dette, at de ikke kan erstatte deres primeere transportform til deres primeere beskeaeftigelse,
da det ikke er muligt at medtage deres bgrn. Bgrn under 15 ar ma dog gerne kgre pé el-lgbehjul,
hvis de ledsages af en voksen pa 18 ar eller derover, hvorfor det for sldre bgrn kan veere en
mulighed, at bade barnet og foraldrene ejer et el-lgbehjul, som de kan anvende til transport til

forst eksempelvis skolen og derefter arbejdspladsen (Réadet for Sikker Trafik, 2021).
8.1.2 Turisme

Som tidligere beskrevet har flere eksperter udtalt, at udlejningsel-lgbehjulene i hgj grad benyttes
af turister i forars- og sommermanederne, hvilket ligeledes afspejles af litteraturstudiet og GPS-
dataet fra Voi. Yderligere viser spgrgeskemaet, at en betydelig del af brugerne benytter el-
lgbehjul til sightseeing. Pa baggrund af dette tyder det pa, at udlejningsel-lgbehjul udggr et
velegnet transportmiddel til turister. Yderligere har Voi som en del af abonnementstjenesten
et dagspas, der kan fungere som en bekvemmelig betalingsmetode for turister, hvilket flere
byer ligeledes tilbyder indenfor offentlig transport, hvor besggende har mulighed for at rejse
ubegraenset til en overkommelig pris. I den forbindelse fortzeller mobilitetsplanlaegger Rasmus
Davidsen fra Aalborg Kommune, at delecyklerne i Aalborg typisk udlejes i leengere perioder pa
op til 24 timer, hvorfor der er beveeggrund for, at udlejningsordninger kan fungere pa denne

made.

Pa baggrund af dette er det muligt at styrke konceptet endnu mere ved at udvikle funktioner, der
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henvender sig specifikt til turister. Dette kan eksempelvis vaere gennem en app, hvor brugerne
har mulighed for at planlsegge deres ruter ud fra stgrre turistattraktioner eller specielle turistru-
ter, som kan henvende sig til forskellige malgrupper. Yderligere er det muligt for udbyderne at
malrette omdistribueringen af el-lgbehjulene til turistattraktioner i forars- og sommermanederne
for at sikre, at turister hele tiden har mulighed for at benytte et el-lgbehjul som transportmiddel.
Desuden kan der for at udvide kundegrundlaget udvikles et samarbejde med hotel- og restau-
rationsbranchen, hvor det igennem dem er muligt at leje et el-labehjul. Dette er blandt andet
muligt i Amsterdam, hvor diverse hoteller tilbyder deres geester at leje en cykel i et begraenset

tidsrum for et engangsbelpb (Oyster, 2021).

Selvom det hovedsageligt af udlejningsel-lgbehjulene, der henvender sig til turister, kan private-
jede el-lgbehjul ligeledes anvendes i forbindelse med rejser, hvor de kan pakkes sammen, tages
med i bilen og anvendes pa den valgte feriedestination. Disse kan opbevares og transporteres i
bilen i forbindelse med bilferier, camping eller lignende og give brugerne en palidelig, billig og

nem transportform ved feriedestinationen.
8.1.3 Landdistrikter

Mobilitetplanleegger Mette Olesen fra Niras papeger desuden en anden anvendelsesmetode for
udlejningsel-lgbehjul, som er mere malrettet landdistrikter end de stgrre byer. I den forbindelse
naevner hun Hobro St., som er beliggende et stykke vack fra centrum og busterminalerne, hvorved
det kan veere et oplagt sted at etablere et stationshub med bade el-lgbehjul og delecykler. Dette
vil ggre det lettere for borgere at komme fra togstationen og ind til byen, hvor der er omkring
halvanden kilometer. Herudfra er det eksempelvis muligt at etablere en korridor mellem byen og
togstationen, hvor geofencing kan udnyttes for at sikre, at leje el-lgbehjulene kun kan benyttes
ad denne rute, hvilket kan vaere med til at forhindre, at el-lgbehjulene er til gene andre steder
i byen. Yderligere kan det begreensede anvendelsesomrade ggre, at det er lettere for udbyderne
at sikre et ryddeligt bymiljg uden uhensigtsmaessige parkeringer bade i og uden for korridoren.
Oliver Kristensen forteller i forbindelse med dette, at de allerede pateenker at lave pilotprojekter

i yderbyerne for at se, om dette har et videre potentiale.

Mette Olesen papeger dog, at der kan veere kommercielle udfordringer i de mindre byer for
udbyderne af el-lgbehjul og delecykler, hvorfor opsaetningen af dette kan kraeve statte og hjeelp
fra trafikselskaberne og kommunen. Hun tror imidlertid, at dette koncept kan have et stort
potentiale og kan lgse et problem i transportkseden i de mindre byer. Private el-lgbehjul er
ikke lokalitetsbestemte som leje el-lgbehjul, hvorfor de ligeledes har potentiale ved anvendelse i
yderkantsbyer. Dette skyldes blandet andet, at private el-lgbehjul kan kgre langt uden opladning
undervejs, hvor enkelte el-lgbehjul kan kgre op mod 45 km pa en opladning, hvorved der ogsa
er potentiale for private el-lgbehjul pa selv lsengere ture. Herudfra kan el-lgbehjulene fungere

som et bindeled mellem flere smé landsbyer og et stgrre knudepunkt, hvilket kan medvirke til
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hgjere belaegning i den kollektive trafik fra yderomraderne, og kan fungere som substitution for
eksempelvis det nordjyske koncept Plustur, der ved bestilling af mindre servicebusser netop har
til formal at skabe bedre sammenhaeng med den kollektive trafik i de mindre byer (Nordjyllands
Trafikselskab, 2021). Dette vil derfor styrke sammenhgengen med de sma landsbyer, hvor den
kollektive trafik sjeeldent er fleksibel, hvilket el-lgbehjulene potentielt kan athjelpe. Samtidig vil
el-lgbehjulene mindske udgifterne til chauffgrer pa disse ture, hvilket i forvejen er en stor udgift
den lave belaegningsgrad taget i betragtning. Desuden kan el-lgbehjulene hjzlpe med at binde
de sma landsbyer sammen, hvor det er Mette Olesens erfaring, at der er mange ture internt i

mellem disse, som primeert foretages i bil, hvilket ikke er gnskeligt.
8.1.4 Virksomheder

Specialkonsulent Jesper Hemmingsen fra Radet for Sikker Trafik forteeller, at private el-lgbehjul
ogsa kan have potentiale for virksomheder, der til dagligt kgrer meget rundt i storbyer eksempel-
vis i forbindelse med kundebesgg. Han beskriver en konkret situation, der omhandler en stgrre
dansk virksomhed, som gnsker at indkgbe el-lgbehjul til deres medarbejdere. Arsagen er, at virk-
somheden i hgj grad benytter sig af varebiler ved kundebesgg, hvorfor det ofte er ngdvendigt at
finde parkering i Kgbehavn, hvilket kan vaere problematisk og dyrt. Virksomheden bruger derfor
mange ressourcer pa netop dette, hvorfor de undersgger muligheden for, om el-lgbehjul kan lgse
udfordringen. Han siger, at ved anvendelse af el-lgbehjul er det muligt for virksomhedens ansatte
at stille varebilen ved Kiss & Ride pladser i yderkanten af Kgbenhavn og derfra transportere
sig videre pa el-lgbehjul til kunderne. Udover kundebesgg kan modellen formentlig ogsé bruges
ved servicebesgg, reparationer, mgder i arbejdstiden og lignende, hvor medarbejderne ikke har
behov for meget udstyr. Jesper Hemmingsen pointerer, at det kan veere med til at mindske
noget af treengslen i Indre By, hvis flere virksomheder veelger at folge samme model. Dette kan
veere ngdvendigt, da indbyggertallet i Kgbenhavn udelukkende er voksende, hvorfor trafikken
pa vejene gges betragteligt hvert ar. Dermed er der lange kger pa vejene, hvor folk holder stille,
hvilket medfgrer store omkostninger for enkelte virksomheder og for samfundet generelt. Der
findes i forvejen pendlerpladser i udkanten af mange storbyer, hvorved infrastrukturen mange

steder allerede er tilpasset til at kunne understgtte et sddan koncept.

8.2 Implementering i infrastrukturen

I forbindelse med implementeringen af el-lgbehjulene i byerne er det vigtigt at finde en balance,
der skaber de bedste forudsaetninger for at gge mobiliteten, imgdekomme grgnnere transport og
sikre god trafiksikkerhed. Denne balance kan vaere sveer at finde, da en forbedring af ét forhold
ofte forringer et andet - eksempelvis vil regulering af trafiksikkerhed i form af hjelmpabud

sandsynligvis mindske attraktiviteten.
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8.2.1 Knudepunkter og kombinationsrejser

For at sikre et skifte fra bil til grgnnere transportmidler bgr byerne i hgjere grad indrettes efter
de nye transportformer, hvor knudepunkter skal indtaenkes i by- og trafikplanlaegningen. Dette
kan blandt andet veaere ved stoppesteder og stationer, hvor el-lgbehjul og delecykler kan placeres,
s& eksempelvis el-lgbehjulene bliver integreret i byen og trafikken. Dette underbygger dog ikke
fordelene ved free-floating-konceptet med udlejningsel-lgbehjul, hvor brugerne kan parkere dem,
hvor de har lyst. Til dette tilfgjer Mette Olesen, at sammenhaengen med den kollektive trafik
skal styrkes, sa det ikke bliver en konkurrent, og at hun tror pd, at det kan gge andelen af
kollektive brugere - det handler om at give sa mange gode alternativer til at ferdes rundt i
bil. Et sammenspil med den kollektive transport kreever, at der nytsenkes i forbindelse med
at integrere el-lgbehjulene, sa der ifglge Mette Olesen eventuelt permanent i flex-omraderne i
busserne star udlejningsel-lgbehjul, der er til at tage med for at afslutte rejsen. Flexomradet
kan ligeledes anvendes til at placere privatejede ikke-sammenfoldelige el-lgbehjul, da over en
tredjedel af de private el-lgbehjulsbrugere fra spgrgeskemaundersggelsen svarer, at de oftere vil
kombinere deres el-lgbehjul med den offentlige transport, hvis denne indrettes til el-lgbehjul.
El-lgbehjulsopbevaring i specielt busser vil dog seenke passagerkapaciteten, men i yderomrader,
hvor beleegningen af den kollektive trafik i forvejen er lav, kan det potentielt veere en medvirkende
faktor til, at borgerne fraveelger bilen og i stedet anvender den kollektive trafik i kombination
med el-lgbehjul. Herudover forteeller bade Jesper Hemmingsen og den tidligere transportminister
Ole Birk Olesen ogsa, at de ser el-lgbehjul som en forbedring til first og last mile, hvor private el-
lgbehjul endda kan veere mere praktiske ved medtagning i den kollektive transport end cykler, da
mange el-lgbehjul kan foldes sammen. Herudover ma cykler sjeeldent medtages i busser, hvorved

el-lgbehjul kan skabe et stgrre potentiale for kombinerede rejser.

Der kan yderligere indfgres en samlet betaling for rejsen i form af eksempelvis Rejsekort, hvor
sporgeskemaet i den forbindelse viser, at brugerne gnsker at kunne benytte rejsekort som be-
talingsmiddel, hvis de skal kombinere leje el-lgbehjul med kollektiv trafik oftere. Dette tyder
derfor pa, at brugerne i hgj grad gnsker en mere intuitiv og ukompliceret betalingslgsning, hvil-
ket potentielt kan medvirke til, at skiftet mellem to transportmidler virker mindre besveerligt og
uoverskueligt. Desuden er det ngdvendigt at betale et startgebyr for at benytte et el-lgbehjul,
hvorfor der er hgje omkostninger forbundet med at benytte et el-lgbehjul frem til slutdestinatio-
nen, hvilket potentielt kan afholde personer fra at veelge denne lgsning frem for bilen. Samtidig
er betalingsvilligheden primaert mellem 0-10 kr. pr. tur i folge studiet fra Gladsaxe, hvorfor start-
gebyret allerede kan afskrackke potentielle brugere. I den forbindelse forteeller Oliver Kristensen,
at teknologien for at benytte Rejsekort som betalingsmiddel allerede er indkorporeret i Voi’s ny-
este el-lgbehjul, hvorfor de teknisk er klar til at indfgre rejsekortet som faelles betalingsmiddel,

hvilket Aalborg Kommune ifglge Rasmus Davidsen virker 4ben overfor at afprgve.
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GPS-dataene fra Voi viser som naevnt, at der er en hgj andel af ture pa udlejningsel-lgbehjulene,
der bade starter og slutter ved et busstoppested eller en togstation, hvilket tyder pa, at de har
et potentiale til at afhjeelpe first og last mile-problematikken. I den forbindelse fortaeller Oliver
Kristensen, at kombinationen med kollektiv transport er en vigtig del af deres strategi, hvorfor
de hele tiden forsgger at optimere dette for at skabe en hgj interaktion med bade tog og busser.
Han fortzeller hertil, at de tidligere har samarbejdet med DSB og pa nuveaerende tidspunkt har
et samarbejde med Nordjyllands Trafikselskab, hvor de sidste ar udfgrte et pilotprojekt, hvor
brugerne kunne opna rabat pa rejsen ved at kombinere med el-lgbehjul. Desuden naevner han,
at det ligeledes er den kollektive transports gnske at udvide deres kundegrundlag, hvorfor der
er interesse i et samarbejde fra begge sider. For at styrke incitamentet yderligere til at benyt-
te el-lgbehjul i sammenhaeng med kollektiv trafik er det muligt at integrere transportformen i
Rejseplanen, hvilket giver mulighed for at inkorporere el-lgbehjul, som en samlet del af rejsen.
Oliver Kristensen papeger i den forbindelse, at Voi allerede har udviklet et lignende samarbejde
i udlandet, hvor brugerne bliver sendt til Voi’s app, hvis de veelger en rejse, hvor det er ngd-
vendigt at benytte et el-lgbehjul. Dette kan derfor veere en forelgbig méde at kombinere de to
transportformer indtil, at el-lgbehjul bliver en fast integreret del af Rejseplanen. Desuden er
delecykler fra Donkey Repuclic og Bycyklen allerede integreret i Rejseplanen pa denne made,
hvor det er muligt at tilgd udbyderens udlejningsside fra appen (Kollektivtrafik, 2019). Dette
er bade med til at skabe et stgrre kundegrundlag, mens det samtidig skaber opmarksomhed

omkring flere transportmuligheder.

I litteraturstudiet fremgar det af undersggelsen i Gladsaxe Erhverskvarter, at naesten en fjer-
dedel af respondenterne udtrykker interesse for at anvende mikromobilitetsservices til last mile
mellem en af letbanestationerne og deres arbejdsplads, og af disse foretraekker over halvdelen en
el-lgbehjulsservice, hvor de vil anvende servicen, hvis den er palidelig, hurtig og billig. Undersg-
gelsen tager udgangspunkt i leje el-lebehjul, men de tre kriterier for, at de vil anvende servicen,
er alle kriterier, som privatejede el-lgbehjul ligeledes kan opfylde. Grundet disse arsager bgr ogsa
private el-lgbehjul kunne udggre en konkurrent til de gvrige transportmuligheder ved pendling,
da de er forholdsvis nemme at medtage og seenker rejsetiden. Overordnet tyder det pa, at el-
lgbehjul har potentiale pa multimodale ture, hvilket forhabentlig kan konkurrere med bilen og

derved fa folk til at anvende de mere baeredygtige transportformer.
8.2.2 Byrum

Oliver Kristensen forteeller, at den vigtigste partner er byen, og at Voi’s langsigtede strategi
er, at folk skal kgre mindre i bil, og at mange parkeringspladser fra de inderste dele af byerne
skal omdannes til cykel- og mikromobilitetsparkering. Det er derfor ngdvendigt at integrere el-
lgbehjulene i den daglige transport, sa det er attraktivt at anvende el-lgbehjul samtidig med, at
de ikke er til gene for andre trafikanter. Rasmus Davidsen forteller, at de forsgger at udnytte

fortovshjorner, restarealer, kollektive stop og stgrre flisehjgrner til parkeringshubs ved hjalp af
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geofencing, hvor der er tilstrackkelig plads saledes, at el-lgbehjulene ikke pavirker andre trafi-
kanters feerden. Hertil tilfgjer han, at det er muligt at tydeligggre parkeringshubs ved forskellig
belaegning, som ubevidst viser brugeren, hvor el-lgbehjulet skal parkeres. Der forekommer dog
ogsa parkerede el-lgbehjul pa fortove, som kan veere til gene, og til at undga dette er preecisio-
nen af geofencing ikke tilstreekkelig. Dog kan teknologien omkring overfladedetektering potentielt
hjeelpe med at fa folk til at parkere i inventarzonen i stedet for pa fortovet. Parkeringsfaciliteter
kan ligeledes afhjeelpe parkeringsproblematikken ved at pavirke brugerne ubevist til at parkere
naer disse, hvilket har veeret succesfuldt i et studie fra San Fransisco. Derudover naevner trafik-
sikkerhedsforsker Michael Sgrensen fra Via Trafik, at et studie fra Oslo viser, at stativer i hgj
grad benyttes, hvilket bidrager til et ryddeligt bymiljg.

El-lgbehjuls implementering kan herudover skabe en overbelastning af cykelstierne, nar mange
transportformer kgrer samme sted. Saerligt i Kgbenhavn, hvor der allerede er store maengder af
cyklister pa cykelstierne, kan dette bade ud fra et fremkommeligheds- og trafiksikkerhedsmaessigt
aspekt veere problematisk. Direktgren for Cyklistforbundet Klaus Bondam udtaler, at cykelstien
fungerer som transportpolitikkens skraldespand, hvor de fleste nye transportformer skal feerdes.
Ifglge ham er det derfor veerd at overveje, om de trafikale rum bgr nyteenkes, sa alle de smé
motoriserede kgretgjer ikke indsaettes pa cykelstierne, men at det i stedet bgr veere eksempelvis
hastigheden, der afggr, hvor de forskellige trafikanter skal faerdes i trafikken. Til dette tilfgjer han,
at speed pedelecs eksempelvis i Sverige kgrer pa vejen sammen med bilerne, da disse motoriserede
cykler kgrer langt hurtigere end almindelige cykler. Det er formentlig ikke gnskeligt ud fra et
trafiksikkerhedsmaessigt synspunkt at have speed pedelecs pa vejene, hvorfor den nuveerende
infrastruktur i stedet kan udvides. Hvis cykelstierne udvides, kan der oprettes zoner til de
forskellige transportformer ud fra disses hastighed og af, men en udvidelse af cykelstierne er
bade omkostelig og mange steder i stgrre byer ogsd en praktisk umulighed. Dog fremgar det
af litteraturstudiet, at det i Portland er observeret, at en bedre cykelinfrastruktur eller lavere
hastighedsbegraensning pa veje kan reducere ulovlig kersel pa gangarealer, hvorved dette kan
veere tiltag, der kan favorisere alle de baeredygtige transportformer og derved skabe sikrere byer

med mindre traengsel og forurening.
8.2.3 Pisk eller gulerod

For at skabe en ordentlig balance i implementeringen af el-lgbehjul er det som nsevnt sandsyn-
ligvis ogsd ngdvendigt i langt hgjere grad at indteenke dem i infrastrukturen. Klaus Bondam
papeger, at lgsningen pa klimakrisen inden for transportsektoren i hgjere grad end nu bgr veere
et skifte fra bil til andre transportformer, men han mener ikke, at det er nok at etablere gode
forbindelser med metro, bus eller cykelsti. Han mener, at det er ngdvendigt i langt hgjere grad
at regulere med pisk frem for gulerod for at begreense maengden af biler. Selvom eksempelvis
trafikselskaber, el-lgbehjulsoperatorer og kommuner samarbejder om at ggre alternativerne til

bilen mere attraktive, er disse tiltag dyre, og de kan potentielt ende med at pavirke og flytte
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andre trafikantgrupper end de gnskede saledes, at andelen af bilister ikke sendres.

For at ssenke andelen af bilister pa vejene kan der anvendes veerktgjer, der senker attraktivi-
teten ved at anvende bilen. Flere af brugerne af bade private og lejede el-lgbehjul nzevner, at
en af bevaeggrundene til at udskifte deres primeere transportmiddel til deres primeere beskaef-
tigelse eller fritidsaktiviteter med el-lgbehjul er hgje parkeringsomkostninger i bil. Dermed kan
parkeringsudgifterne veere en faktor, der kan justeres for at gge brugen af el-lgbehjul og samti-
dig seenke andelen af bilister. En gget parkeringsafgift vil udelukkende veere til gene for bilister
hvorimod, at andre trafikantgrupper ikke pavirkes af dette. Desuden kan betalingsringe etableres
omkring storbyerne, hvorved bilisterne skal betale for at kegre ind i byerne, hvilket samtidig kan
veere dyrere i treengselspraegede tidsrum. Dette er ligeledes et tiltag, der udelukkende pavirker
bilbrugerne, men det er dog ikke sikkert, at disse i stedet vil veelge at anvende mere baeredygtige

transportformer.
8.2.4 MaaS

I storbyerne kan kommunerne indga MaaS-aftaler, Moblity as a Service, med operatgrerne, hvor
disse kan udbyde en rackke af transportformer i stedet for udelukkende at tilbyde eksempelvis
el-lgbehjul. De kan tilbyde delecykler, leje el-lgbehjul, delebiler og et samarbejde med den kol-
lektive trafik, hvilket vil skabe et sammenhaengende og stort transportudbud, hvor dette bliver
implementeret. I eksempelvis Aalborg forteeller Rasmus Davidsen, at de undersgger muligheder-
ne for at lave en aftale, der efterspgrger stgrre samarbejde mellem udlejningsvirksomhederne,
hvor bade bade el-lgbehjul, delecykler og samtidig ladcykler kan udlejes. Dette gor de med hen-
blik pé at tilbyde indbyggerne en vifte af transportmuligheder, der kan anvendes til forskellige
forméal. I denne forbindelse forteeller Oliver Kristensen, at en samlet mobilitetslgsning vil give
ekstrem god mening i en by som for eksempel Aalborg, som er relativ lille, og som formodentlig
vil veelge en eksklusiv spiller, som kan dekke hele byen ind. Herudover nsevner han, at de i Voi pa
nuvaerende tidspunkt har delecykler i tre byer i Storbritannien, hvor de giver en eksklusiv, samlet
mobilitetslgsning og pointerer ligeledes, at de generelt vil fokusere mere og mere pa delecykler

for at opna en stgrre brugerflade.

I Pittsburgh er der blandt andet igangsat et to-arigt pilotprojekt, hvor en reekke baeredygtige
transportmidler udbydes, hvilket inkluderer delecykler, leje el-lgbehjul, delebiler, Lyft/Uber og
kollektiv transport. Forhabningen er, at brugeren i fremtiden kan indtaste en destination i én app
og derefter fa tilbudt forskellige baeredygtige transportmuligheder til turen, hvor bade rejsetid
og pris er i fokus. Nar brugeren har valgt en eller flere transportformer skal betalingen og/eller
oplasningen vzere mulig over den samme app, hvorved flere forskellige apps ikke er ngdvendige.
For at kunne forbinde Pittsburghs mobilitetsservices i hele byen kraever det, at alle aktgrerne
samarbejder i stedet for at konkurrere, sa brugerne bade billigt, hurtigt og nemt kan transportere

sig rundt i byen. (Move PGH, 2021) Dette arbejdes der ligeledes pa i Danmark, hvor Rejseplanen
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som naevnt forsgger at skabe en samlet service, hvor det er muligt at planleegge sin rejse ved brug
af flere forskellige transportformer og derudfra skabe et samlet overblik for brugeren i forhold
til eksempelvis rejsetid og pris. Dette kreever dog et omfattende samarbejde ved de forskellige
aktgrer inden for udlejningservices, kollektiv transport og Rejsekortet (Rantorp, 2018). Det er
imidlertid sveert at fa alle udbyderne af de forskellige transportformer til at samarbejde, da de
potentielt kan miste kunder, hvis et andet alternativ er mere oplagt end deres samtidig med, at

det kan veere problematisk i forhold til at dele fortjenesten ligeligt mellem udbyderne.

8.3 Indfgrelse af hjelmpabud

Hjelmpabuddet, som indfgres i 2022 i Danmark, kan potentielt have konsekvenser for udlejningsel-
lpbehjul, da der kan vaere store udfordringer forbundet med at sikre brugerne en tilgsengelig
hjelm ved alle el-lgbehjul. Problematikken kan dog lgses pa forskellige mader, hvor Lime ek-
sempelvis placerer hjelme pa el-lgbehjulene, som kan anvendes af brugerne. Imidlertid er der
i Brisbane udfordringer med tyveri af hjelmene, hvorfor det er ngdvendigt at sikre hjelmene.
(Crockford og Walker, 2019) Dette kan eksempelvis veere ved at have hjelmene i aflaste bokse,
hvor brugerne skal bruge en kode for at fa adgang til en hjelm. Dette modstrider imidlertid free-
floating-modellen, da boksene muligvis kun vil give mening at placere i udvalgte parkeringshubs,
som hyppigt benyttes. I den forbindelse naevner Jesper Hemmingsen, at COVID-19 yderligere
er problematisk for dette koncept, da der sandsynligvis vil stilles krav til desinficering af hjel-
mene for at undgd potentiel smittespredning, hvilket kraever bemanding ved hjelmboksene. Han
tror pa baggrund af dette, at hjelmpabuddet bliver udskudt, da det er ngdvendigt at finde en

fornuftig lgsning for at undgé, at hjelmene bliver en kilde til superspredning.

Yderligere kan der veere visse forbehold fra brugerne i forhold til at benytte hjelm, hvor lit-
teraturstudiet og spgrgeskemaet peger pa, at kun et begraenset antal brugere benytter hjelm
pa udlejningsel-lgbehjul. Imidlertid viser resultaterne fra spgrgeskemaundersggelsen, at 40% af
respondenterne, som stadig gnsker at benytte el-lgbehjul efter indfgrelsen af hjelmpabuddet, vil
benytte en hjelm, som udbyderen tilbyder. Dog er der en vis maengde respondenter, der ikke
gnsker at benytte en hjelm, som tilbydes af udlejer, hvilket primeert skyldes skepsis angaende
hygiejne, lus og pasform. Blandt disse arsager er hygiejnen det stgrste problem, hvor COVID-19
sandsynligvis har bidraget til, at personer har et stgrre forbehold over for dette. Desuden péape-
ger flere respondenter, at de er nervgse angaende den sikkerhedsmaessige stand af hjelmene, hvor
flere pointerer, at de i hgjere grad vil stole pa deres egen hjelm i forhold til en, som de laner. P&
baggrund af dette findes der flere udfordringer, som skal lgses i forbindelse med hjelmpabuddet
for at sikre, at der stadig er incitament til at benytte udlejningsel-lgbehjul, hvilket kan veere
problematisk, da de i hgj grad benyttes pa spontane ture, hvor brugere potentielt kan fraveelge
el-lgbehjul, da de ikke gnsker at benytte udbyders hjelm.

Oliver Kristensen udtrykker, at Voi i hgj grad er uforstaende over hjelmpabuddet, da han me-
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ner, at beslutningen er taget pa et begreenset datagrundlag. Herudover forteeller han, at det
er den eneste transportform, som palaegges dette pabud i Danmark, hvilket ikke virker logisk.
Denne problematik papeges ligeledes af Ole Birk Olesen, som ogséa er uforstaende over for, at
det kun er el-lgbehjulene, der bliver pabudt hjelmbrug. Yderligere pointerer han, at det bliver
problematisk for udlejningsvirksomhederne, da hjelmen kan stjeles eller, at brugerne skal med-
bringe deres egen. Dog er det i princippet ikke udbydernes ansvar at sikre, at brugerne benytter
hjelm, men blandt andet Voi er dog stadig interesserede i, at folk benytter deres el-lgbehjul,
hvorfor de arbejder pa forskellige lgsninger. Blandt andet har de allerede indfgrt den tidligere
nzevnte hjelmselfie, som giver en gkonomisk gevinst. Desuden forteller han, at de har udfert
flere brugerundersggelser for at undersgge, hvad der kan fa brugere til at benytte hjelm. Her
viser resultaterne, at omkring halvdelen af brugerne vil anvende hjelm, hvis den befinder sig i

en boks eller, at brugerne kan opna rabat pa deres rejse.

Hjelmpabuddet for private el-lgbehjul er ikke pd samme vis en logistisk gene som ved lejede el-
lgbehjul, da mange danskere i forvejen ejer og er vant til at anvende hjelm pa cykelture (Radet
for Sikker Trafik, 2019). Over to tredjedele af de private el-lgbehjulsbrugere fra spgrgeskemaun-
dersggelsen svarer, at de vil bruge el-lgbehjul i samme grad efter indfgrelsen af hjelmpabud,

hvorfor dette ikke forventes at have den store indflydelse pa potentialet for private el-lgbehjul.

8.4 Borgernes accept

El-lgbehjulene har siden deres introduktion delt vandene blandt borgere, hvor der i hgj grad ses
en tendens til, at det hovedsageligt kun er muligt at veere for eller imod den nye transportform. I
forbindelse med dette peger flere studier pa, at det iseer er ikke-brugerne, som er imod el-lgbehjul,
hvilket kan medvirke til, at transportformen aldrig opnar det fulde potentiale. Dette underbygges
ligeledes af spargeskemaundersggelsen, hvor stgrstedelen af ikke-brugerne som naevnt er negativt

stillede over for el-lgbehjul, mens brugerne derimod er mere positivt stillede.

Denne forskel underbygges ligeledes af litteraturstudiet, hvor Via Trafiks evaluering indikerer
vaesentlige forskelle i holdningerne og opfattelsen blandt brugere og ikke-brugere bade i for-
hold til byrum, forsggsordningen og sikkerheden. Dette er ligeledes tilfeeldet i de to analyser fra
henholdsvis Stockholm og Arlington, Virginia, hvor ikke-brugerne generelt oplever parkerings-
problematikken som en stgrre problematik end brugerne. Pa baggrund af dette tyder det pa,
at ikke-brugerne har svaerere ved at acceptere den nye transportform i bybilledet. Desuden kan
der veere risiko for, at uhensigtsmaessige parkeringer er mere igjnefaldende hos ikke-brugerne,

hvorfor problemet kan synes stgrre hos dem.

Yderligere kan implementeringen af el-lgbehjul i byerne have bidraget til borgernes indtryk af
dem, hvorfor der kan vaere forskel pa tolerancegraden i de respektive byer. Eksempelvis har

der som naevnt vaeret vidt forskellige implementeringsmetoder i Aalborg og Kgbenhavn, hvorfor
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ikke-brugerne i Kgbenhavn potentielt er mere negativt stillet overfor el-lgbehjul i forhold til ikke-
brugerne i Aalborg. Dette underbygges af sporgeskemaundersggelsen, hvor 70% af ikke-brugerne
i Kobenhavn er negativt stillede, mens kun 40% af ikke-brugerne i Aalborg er negativt stillede.
Yderligere har en hgjere andel af ikke-brugerne i Aalborg svaret hverken/eller, hvilket kan tyde
pé, at de ikke fylder i bybilledet i samme omfang som i Kgbenhavn. Herudfra kan el-lgbehjul
have stgrre potentiale i Aalborg, da det sandsynligvis er lettere at promovere transportformen
overfor bade brugerne og ikke-brugerne, da de generelt er mere positivt stillede. Dette giver
ligeledes mulighed for at gge andelen af mere frekvente brugere i stedet for, at el-lebehjulet kun

primeert anvendes méanedligt eller arligt.

Den negative holdning blandt ikke-brugerne kan i hgj grad medvirke til, at det i fremtiden bliver
vanskeligt at fa disse til at benytte et el-lgbehjul, hvorfor det potentielt ikke er muligt at erstat-
te bilture hos denne gruppe. Dette skaber derfor en begraensning for transportformen, hvilket
ligeledes afspejles af resultaterne fra spgrgeskemaet, hvor omtrent 70% af ikke-brugerne svarer,
at de ikke vil benytte et el-lgbehjul i fremtiden uanset sendringer. Herudfra kan det blive en
udfordring for lejede og privatejede el-lgbehjul at udvide deres brugerflade, da der potentielt er
en stor gruppe blandt danskerne, som aldrig gnsker at benytte transportformen. Desuden viser
mediedaekningsanalysen, at 72% af alle artiklerne siden introduktionen af el-lgbehjul i Danmark
har veeret negative, hvilket ligeledes underbygges af studiet fra Frankrig, hvor stgrstedelen af
artiklerne ogsd er negative. Yderligere findes en problematik i, at den hgje andel af negati-
ve artikler er baseret pa overskriften, hvorfor artiklerne potentielt kan indeholde positivt eller
neutralt materiale, som laeseren ikke bliver bekendt med. Dette kan samtidig forvraenge billedet
af trafiksikkerheden og utrygheden, da det i stgrstedelen af artiklerne fremgar af overskriften,
hvis et el-lgbehjul har veeret involveret i et uheld. Herudfra er det muligt, at andre trafikanter
bliver pavirket af medierne og derfor oplever en ubegrundet utryghed ved at fszerdes blandt el-
lgbehjulsbrugere. Dette kan samtidig afholde ikke-brugerne fra at benytte et el-lgbehjul, hvis
de pa et forvraenget grundlag fgler, at det er for farligt. Mediernes magt afspejles desuden i
hgj i Via Trafiks evaluering i forbindelse med offentligggrelsen pa Twitter, hvor holdningerne til

el-lgbehjul efterfelgende var langt mere kritiske.

I sporgeskemaundersggelsen er det afslutningsvist undersggt, om respondenterne gnsker, at el-
lgbehjul forbydes, hvor resultaterne fremgar af figur 8.4.1. Figuren viser, at stgrstedelen af
respondenterne ikke gnsker, at el-lgbehjul forbydes, hvilket er positivt. Her pointerer flere re-
spondenter samtidig, at det bgr vaere op til folk selv at veelge, hvilket transportmiddel de helst
vil benytte, hvilket loven overordnet ikke bgr bestemme. Desuden er den stgrste grund til ikke
at forbyde el-lgbehjul, at de gger mobiliteten og skaber god fremkommelighed, hvilket bade er
tilfzeldet i sporgeskemaundersggelsen og Via Trafiks evaluering. Til dette tilfgjer to responden-
ter blandt andet, at det er den bedste type offentlige transportmiddel siden Uber desveerre blev

udskammet, og at det giver stor fleksibilitet og mulighed for impulsive oplevelser, hurtigt fra A
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til B i byen. Pa baggrund af dette er der flere respondenter, som satter pris pa de fordele,
som el-lgbehjul kan tilbyde. Af respondenterne i spgrgeskemaundersggelsen, der ikke mener,
at el-lgbehjul ber forbydes, svarer 74% desuden, at dette skyldes, at el-lgbehjulene giver god

fremkommelighed, hvilket stemmer overens med kommentarerne.

80%
60%
40%
20%
] O
Nej Ingen holdning Ja
m Brugere: lkke-brugere:

Figur 8.4.1: Respondenternes besvarelse pa, om de gnsker, at el-lgbehjul skal forbydes i Danmark alt
efter, om de er bruger (n=202) eller ikke-bruger (n=261)

Hertil pointerer en af respondenterne, at han synes den negative stemmning er overdrevet. Det
er et oplagt transportmiddel i byerne - kompakt og miljovenligt. Dette virker plausibelt baseret
pa den store forskel i holdninger mellem ikke-brugere og brugere, hvor det tyder pa, at det er
ngdvendigt at prgve et el-lebehjul for at acceptere det i hgjere grad. El-lgbehjul er dog stadig
relativ nye i bybilledet, hvorfor dette potentielt kan sendre sig i fremtiden, hvor der mulighed for,
at isser ikke-brugerne bliver mere tolerante over for el-lgbehjul i takt med, at de bliver en mere
integreret del i trafikken. Dette understgttes blandt andet af Rasmus Davidsen, som mener, at
lejede og privatejede el-lgbehjul i fremtiden vil veere sameksisterende, hvor han forstiller sig, at

hvis du ejer din egen cykel, sa ejer du ogsa dit eget el-lgbehjul.
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9 Diskussion

I dette kapitel diskuteres, hvilken indflydelse COVID-19 kan have pa el-lgbehjulsbrugen i frem-
tiden, om cykelstierne har kapacitet til at handtere den potentielle ggede brug samt den hastige

udvikling indenfor el-lgbehjul, der kan fgre til, at studier omkring emnet hurtigt foraeldes.

9.1 COVID-19’s indflydelse
COVID-19 kan potentielt have en positiv effekt pa fremtiden for el-lgbehjul, da pandemien til-

skynder gget brug af individuel transport. Herudfra kan det som fglge af pandemien blive mere
relevant enten at leje eller kgbe et el-lgbehjul, da det som naevnt forventes, at nedprioriteringen
af den kollektive trafik vil lide et permanent passagertab i fremtiden. Dette kan derfor give
anledning til at fremme brugen af baeredygtige og individuelle transportformer, herunder mi-
kromobilitet, hvilket yderligere kan have en gavnlig effekt i forhold til at mindske treengsels-
og miljgpavirkningerne. Imidlertid er det ikke gnskeligt, at brugerne kommer fra den kollektive
trafik, da dette ikke vil medvirke til mindre traengsel, hvorfor det i hgjere grad tilstraebes at
erstatte bilture. P4 baggrund af dette er det problematisk, at 17% af respondenterne i spgrge-
skemaundersggelsen svarer, at de kgrer mere i bil for at undga den kollektive transport grundet
COVID-19. Der bgr derfor veere et fokus pa at promovere de baeredygtige transportformer i
hgjere grad for at undga, at pandemien resulterer i endnu flere biler pa vejene. Spgrgeskemaun-
dersggelsen viser dog, at over halvdelen af respondenterne generelt transporterer sig mindre,
hvorfor det gget bilbrug under pandemien sandsynligvis ikke har medvirket til gget treengsel pa
vejene. Dog kan dette udvikle sig til et gget pres pa vejene, hvis befolkningen ikke optager deres
gamle transportvaner efter COVID-19, men fortssetter med at benytte bilen i gget grad.

Generelt er hjemmearbejde blevet en storre del af manges hverdag under COVID-19, og det kan
teenkes, at flere virksomheder vil benytte sig af hjemmearbejde i fremtiden, da mange efterhdnden
har tilpasset bade deres arbejdsgang og -opgaver til hjemmearbejde. Dette kan derfor resultere
i, at den generelle transportmeaengde reduceres, hvilket kan vaere positivt set fra et traengsels- og
miljgmeessigt perspektiv, hvis dette forer til faerre bilture. Dog kan det ogsa betyde, at el-lgbehjul
bliver mindre favorable at benytte til pendling, da brugerne potentielt foretager faerre ture. Dette
kan blandt andet fa konsekvenser for udbyderne af leje el-lgbehjul, da abonnementstjenesten i
s& fald ikke vil veere ligesa attraktive og gkonomisk fordelagtig, hvis det ikke er ngdvendigt at
benytte dagligt.

Yderligere viser sporgeskemaundersggelsen, at kun 2% af respondenterne i hgjere grad under
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9.2. Infrastrukturens begraensning

COVID-19 anvender el-lgbehjul for at undga kollektiv transport, mens henholdsvis 21% og
19% af respondenterne gar eller cykler mere. Det kan derfor tyde pa, at disse transportformer
fortrackkes i hgjere grad hos den almene dansker, hvorfor det ikke er sikkert, at pandemien har en
positiv effekt pa brugen af el-lgbehjul, da det formentlig kraever, at brugeren under COVID-19
har opbygget nogle vaner, som kan viderefgres efterfolgende. Ydermere forbindes el-lgbehjul ofte
med lgsningen pé last mile-problematikken, hvilket potentielt ikke bliver aktuelt, hvis borgere
ikke optager deres gamle transportvaner efter pandemien. Herudfra er det muligvis ngdvendigt
at fremme andre anvendelsesmuligheder af transportmidlet, s kombinationsrejser med kollektiv
trafik ikke bliver hovedfokus.

Herudover kan COVID-19 potentielt medfgre, at shared mobility i fremtiden bliver et mindre
gnskeligt koncept i forhold til at lgse treengselsproblemerne, da delte transportformer kan give
anledning til hurtig smittespredning blandt mange personer. Konceptet har i forvejen udfordrin-
ger med at vaere konkurrencedygtig i forhold til den privatejede bil, hvorfor COVID-19 potentielt
kan gge disse udfordringer vaesentligt. Yderligere er der risiko for, at flere har investeret i en bil
under pandemien for at kunne benytte sig af individuel og socialdistanceret, hvorfor der er nedsat

beveeggrund for at benytte deleservices i fremtiden.

9.2 Infrastrukturens begraensning

Infrastrukturen i byerne er historisk set bygget op omkring veje til biler, hvilke fungerer som ho-
vedfaerdselsarer, der efterhanden saerligt i de helt taet bebyggede byer ikke er mulige at udbygge
veesentligt med ekstra vejbaner eller bredere cykelstier og fortov. Dette er blandt andet en af
grundene til, at det gnskes at overflytte trafikanter fra bilen til de mindre og mere baeredygti-
ge mikromobilitetstransportformer, der ikke optager den samme plads pa vejnettet og derved
mindsker traengslen. Dog er flere af cykelstierne i de stgrre teetbebyggede byer, hvor mange
af de nye baeredygtige transportmidler henvises til, i forvejen belastede, og denne overflytning
kan potentielt i stedet skabe stor traengsel her, hvilket seerligt er et problem i Kgbenhavn. Det
kan derfor i denne forbindelse veere ngdvendigt at udvide cykelinfrastrukturen og nogle steder

eventuelt pd bekostning af biltrafikken.

Imidlertid giver bilen frihed pa leengere distancer, som cykler, el-lgbehjul og kombinerede rejser
med den kollektive trafik ikke kan tilbyde, hvorfor cykelstierne formentlig ikke bliver overbelastet
inden for den naermeste fremtid. Hvis byerne veelger at satte kraftigt ind pa at seenke de miljg-
og traengselsmaessige gener ved eksempelvis at etablere bymidter, hvor kgrsel i bil ikke er muligt,
sa kan antallet af brugere af baeredygtige transportformer hurtigt gges. En lukning af bymidten

vil ligeledes muligggre forbedringer af faciliteter og arealer for de baeredygtige transportformer.
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9.3. Repraesentativitet generelt

9.3 Reprasentativitet generelt

El-lgbehjuls udbredelse begyndte for alvor fgrst for fa ar siden, og siden da har el-lgbehjulene,
byerne og brugerne udviklet sig med hastige skridt, hvor blandt andet sikkerheden, stabilite-
ten, levetiden, brugen og reguleringen for specielt leje el-lgbehjul hele tiden sendres. Under den
hastige udvikling sendres aktualiteten af studierne, der udferes, hvilket kan vaere problematisk,
da konklusionerne i undersggelserne kan veere overhalet af udviklingen, og to ar gamgle studier
kan fgles foreeldede. Eksempelvis havde el-lgbehjul ifglge et studie fra Bruxelles i foraret 2020
en levetid pa kun 7,5 maned, hvor konklusionen var, at en levetid pad minimum 9,5 méned var
ngdvendig for at udggre et miljomaessigt alternativ for mobiliteten. Voi reklamerer dog allerede
nu med, at deres nyeste generation af el-lgbehjul har en levetid pa hele fem ar (Voi Technology,
2021b), hvorved problematikken omkring el-lgbehjuls baeredygtighed og pavirkning af miljget vil
ubetydeligggres. Disse har dog ikke veeret faerdigudviklede i den proklamerede levetid, hvorfor

der kan veere usikkerhed i forbindelse med denne levetid.

P& nuvaerende tidspunkt anvendes el-lgbehjul primeert i begraenset omfang, hvor mange respon-
denter fra forskellige sporgeskemaundersggelser svarer, at de kun har anvendt det én enkelt gang
med formalet blot at pregve det. Dette kan hypotetisk inden for kort tid sendres, hvis forstegangs-
brugerne begynder at benytte dem oftere, hvilket er gnskeligt, da studier viser, at mere frekvente
brugere i hgjere grad anvender el-lgbehjul til mere praktiske formél. Herudover er trafiksikker-
hed og utryghed en betydelig arsag til, at personer ikke gnsker at benytte et el-lgbehjul, men
i takt med, at brugere bliver mere erfarne, tyder studier pa, at andelen af uheld falder. Dette
kan derfor resultere i, at den generelle utryghed omkring transportmidlet vil mindskes, hvilket

muligvis kan fa flere til at benytte det i fremtiden.

Desuden er nogle studier udfgrt inden COVID-19, imens andre er udfgrt under, hvilket ogsa kan
have en massiv effekt pa dataet, der ligger til grund for resultaterne i studierne. Det kan derfor
veere mere fordelagtigt at vente med at udfere studier, indtil transportformen har fundet sin
plads i transportsystemet, og COVID-19 er et overstaet kapitel. Det er dermed generelt svaert at
sige, hvornar udviklingen nar et punkt, hvor studier mere konkret kan konkludere pa forskellige

aspekter af el-lgbehjulene.
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10 Konklusion

Transportsektoren bidrager i stigende grad til udledningen af COs-emissionerne, hvilket blandt
andet skyldes den voksende andel af biler pa vejene, som i fremtiden forventes at stige yderligere.
Dette medfgrer derfor veesentlige treengsels- og miljemeessige udfordringer, der belaster samfun-
det med store omkostninger i forbindelse med @gede rejsetider, forsinkelser og sundhedsmaessige
konsekvenser. El-lgbehjul har potentiale som et baredygtigt transportmiddel, der kan tilbyde
et konkurrencedygtigt alternativ til personbilen og dermed mindske traengslen og udledningen
af CO9 samt gge mobiliteten for den enkelte borger. Yderligere kan el-lgbehjul veere en del af
lgsningen pa first og last mile-problematikken, hvilket kan styrke passagergrundlaget for den
kollektive trafik. Imidlertid fremgar det af litteraturstudiet, at der iseer er opstaet udfordringer
i forbindelse med regulering, uhensigtsmaessig parkering, trafiksikkerhed og kort levetid. Disse
problematikker har dog siden introduktionen veaeret forsggt lgst og udbedret, hvor litteraturstu-
diet og ekspertinterviewene viser, at samarbejdet mellem udbyder og kommunen er essentielt for
en gnidningsfri og balanceret implementering af el-lgbehjulene. Desuden tyder det pa baggrund
af litteraturstudiet og parkeringsanalysen pa, at el-lsbehjulene kun i lav grad er til gene pa
gangarealer, hvilket netop kan skyldes en god dialog og evalueringsproces mellem udbyder og
kommune. Herudover har udlejningsvirksomhederne fokus pa at forbedre el-lgbehjulenes levetid

samt gge trafiksikkerheden ved at sikre bedre stabilitet og uddannelse af brugerne.

Spargeskemaundersggelsen og litteraturstudiet viser, at brugerne generelt er positivt stillede
over for el-lgbehjul, mens ikke-brugerne er negativt stillede. Dette kan blive en udfordring for
lejede og privatejede el-lgbehjul i forhold til at udvide deres brugerflade, da der potentielt er en
stor gruppe blandt danskerne, som aldrig gnsker at benytte transportformen. Desuden viser me-
diedeekningsanalysen, at en overveegt af artiklerne omhandlende el-lgbehjul er negative, hvilket

kan medfgre en ubegrundet foragt mod transportformen blandt ikke-brugerne.

Pa baggrund af spergeskemaundersggelsen og ekspertinterviewene konkluderes det, at el-lgbehjulet
har potentiale i flere dele af det danske transportsystem, hvilket kan understgttes af en hgjere
grad af implementering i infrastrukturen ved eksempelvis at integrere dem ved knudepunkter for
at styrke den kollektive trafik og dermed ¢ge passagergrundlaget. For at imgdekomme pendlere
bgr de malrettes ture pad under 5 km i omrader, som er treengselspreegede og har hgje parke-
ringsomkostninger, hvor de kan tilbyde et gkonomisk fordelagtigt transportalternativ. Yderligere
kan potentialet udnyttes i landdistrikter, hvor el-lgbehjul kan skabe en sammenhseng med den

kollektiv transport. For at undga et gget tidsforbrug og derved stgrre omkostninger i forbindelse
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med kundebesgg kan virksomheder desuden indkgbe el-lgbehjul, som kan anvendes til trans-
porten mellem yderkanten af store byer og traengselsprasgede bymidter. Herudover konkluderes
det, at privatejede el-lgbehjul har et stgrre potentiale ved pendling, da det anvendes pa leenge-
re ture og i hgjere grad erstatter bilture, mens udlejningsel-lgbehjul potentielt er ngdsaget til
at indga i et stgrre mobilitetssamarbejde med andre udlejningsservices for at kunne tilbyde et

konkurrencedygtigt alternativ til bilen pa pendlerture.

Ekspertinterviewene viser generelt en bred opbakning til el-lgbehjulets berettigelse i forhold til
at veere en del af et skifte til beeredygtige transportformer i Danmark. Det forventes herudfra, at
el-lgbehjul bliver en mere naturlig del af transportsystemet uden at cyklens betydning i Danmark
kompromitteres, da de opfylder forskellige transportbehov, og der hertil er mange parametre,
der ligger til grund for den individuelles valg af transportmiddel. El-lgbehjul vurderes derfor
til at have potentiale pa flere omrader i transportsystemet i takt med, at befolkningen i hgjere
grad veenner sig til dem. Dog forventes det ikke, at el-lgbehjul alene kan mindske traengslen
og miljepavirkningerne i transportsektoren, men bgr indtzenkes som en del af en stgrre lgsning,
hvor det er ngdvendigt at styrke brugen af beeredygtige transportformer ved at indteenke dem i

det trafikale rum samtidig med, at der indfgres restriktive tiltag for biltrafikken.
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A Spagrgeskema

2.3.2021

SurveyXact

Spgrgeskema om el-lgbehjul

Denne undersggelse omhandler el-lgbehjul og dets potentiale i Danmark.
Undersggelsen har fokus pd lejede og privatejede el-lgbehjul, som har veeret pd
gaderne i Danmark siden 2019.

Dine svar bruges i en specialeopgave p& ingenigruddannelsen Veje og Trafik pd
Aalborg Universitet. Spgrgeskemaet tager ca. 5-8 minutter at besvare.

P& forhdnd tak!

Kilde 7 K
Alle besvarelser er anonyme og slettes d. 30/06-2021.

Hvad er dit kan?

[d Mand

[d kvinde

I Andet

d @nsker ikke at besvare

Hvad er din alder?
Hvilket postnummer bor du i?

Hvilke af disse transportmidler ejer du?

Veelg én eller flere svarmuligheder
i

[ cykel/el-cykel

I Motorcykel

[ knallert
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- Ingen af ovenstdende

Hvad er din primaere beskaeftigelse?

I Studerende
- Lgnmodtager
- Ledig

I Andet

Arbejder du med trafik i din dagligdag?

- Ja (Hvordan?)
- Nej

Hvilken transportform benytter du oftest til din primaere

beskeeftigelse?

i

 cykel/el-cykel

d Offentlig transport (Bus/tog)
J Gang

g Motorcykel

g Knallert

 Erigbehiul

I Andet

Hvor langt har du til din primzere beskaeftigelse?
[ 0-2 km

[J3:5 km

[J6-10 km

IJ11-20 km

12130 km

431+ km

Hvad er din primaere transportform til dine

fritidsaktiviteter?
i

[ cykel/el-cykel

- Offentlig transport (Bus/tog)
J Gang

d Motorcykel

[ knallert

J Er-igbehiul

2/10
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- Andet

Har du pragvet et el-lgbehjul?

J Ja, i Danmark

- Ja, i udlandet

- Ja, i Danmark og udlandet
- Nej

Brug af el-lgbehjul

Felgende spgrgsmél omhandler din brug af privatejet og/eller leje el-lgbehjul.

Har du prgvet at benytte leje el-lgbehjul som
abonnementstjeneste (Fx Voi/Lime Pass)?
12

- Ja, men kun i udlandet

[ Nej

Ejer du et el-lgbehjul?
12
[ Nej

Har du kgbt et el-lgbehjul efter at have lejet et?
J3a
I Nej

Har du overvejet at kgbe et el-lgbehjul efter at have lejet
et?

J Ja

d Nej

d Nej, jeg vil kun leje

Hvor ofte bruger du et el-lgbehjul?

d Flere gange om dagen
d 5-7 gange om ugen

d 2-4 gange om ugen

J 1 gang om ugen

23 gange om méneden
Y gang om mdneden
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- Sjeeldnere
- Jeg har kun prgvet det én gang

Hvad er dit primaere formal, ndr du har anvendt et el-
lgbehjul?

J Til/fra arbejde/uddannelse

- Til/fra offentlig transport

J Til/fra mgde eller lignende i arbejdstiden

I Til/fra butik

I Fritid

g Sightseeing

g Andet

Hvor lang er din gennemsnitlige tur ca. pé el-lgbehjul?
- 1 km
- 2 km
- 3 km
I:|4 km
J 5 km
6 km
J 7 km
I8 km
Id9km
110 km
11 km
12 km
I 13 km
I 14 km
I 15 km
J 16+ km

Hvilken transportform ville du alternativt benytte i stedet

for el-lgbehjul?
i

I cykel

- Offentlig transport

- Gang

J Motorcykel/knallert

I Andet
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Hvorfor veelger du at bruge el-lgbehjul?
Veelg én eller flere svarmuligheder
[ Der er for langt at g8
' 3eg har ikke adgang til bil
d Jeg har ikke lyst til at svede
d Der er ingen eller dérlig offentlig transport
d Det er nemt og hurtigt at leje et el-lgbehjul
d Det fungerer godt sammen med offentlig transport (Til/fra busstoppested/togstation)
J Det er billigst
- Det er hurtigst/mest effektivt
- Det er mest fleksibelt
- Jeg ser og oplever mere
- Det giver frisk luft
- For miljgets skyld
I Det er sjovt
- Fordi jeg var fuld
- Jeg ville bare lige prgve det
Il Andet (Uddyb venligst)

Hvilke transportmidler har du kombineret med el-lgbehjul?
Ved kombineret rejse menes, at du enten medtager dit eget el-lgbehjul i fx toget

eller benytter et leje el-Igbehjul til/fra fx togstationen.
Veelg én eller flere svarmuligheder

d Regionaltog
d S-tog
g Metro

Hvorfor anvender du ikke hjelm?

Veelg én eller flere svarmuligheder

g Jeg har ikke nogen

I Det ser dumt ud

g Jeg gider ikke slaebe rundt pd den

- Jeg bruger leje el-lgbehjul og gider ikke have egen hjelm med
I pet gdelaegger mit har

5/10
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- Jeg faler ikke, at det er ngdvendigt
- Jeg benytter el-lgbehjul spontant og har derfor ikke hjelm med
J Andet

Hvorfor bruger du ikke el-lgbehjul?

Veelg én eller flere svarmuligheder

] Det er for dyrt at leje

] Jeg har ikke haft behov for det

d Jeg har ikke haft mulighed for at leje et el-lgbehjul
d Mine ture er for lange

d Vejret er for darligt

[ Der er for mange restriktioner for leje el-lgbehjul
[ 3eg har ikke lyst

J Jeg foler mig udsat i trafikken

J Jeg synes, at det er for farligt

d Jeg er nervgs for, at leje el-lgbehjul ikke er der, ndr jeg har brug for dem
d Jeg far ikke motion

d Jeg ved ikke, hvordan man ggr

[ Andet

Holdninger til el-lgbehjul

Falgende spgrgsmdl omhandler din overordnede holdning til el-lgbehjul, der er
efterfulgt af nogle udsagn, som du skal erklzere dig enig eller uenig i.

Hvordan er din umiddelbare holdning til el-lgbehjul?
I positiv

i Negativ

- Hverken/eller

Er du enig eller uenig i falgende udsagn?
Enig Hverken/eller Uenig

El-lgbehjul er et klimavenligt transportmiddel

El-lgbehjul generer ikke i bybilledet

El-lgbehjul er et trafiksikkert transportmiddel

El-Igbehjul giver liv til byen

El-lgbehjul mindsker ikke fysisk aktivitet

El-lgbehjul ggr det nemt og hurtigt at komme frem til sin destination

El-lgbehjul skaber ikke utryghed for andre trafikanter

ODoodooouod
ODoodooood
ODoodooouod

Leje el-lgbehjul er let tilgaengelige

6/10
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Valg af transportmiddel

Felgende spgrgsmdl omhandler, hvorfor du vaelger/ikke vaelger at benytte el-lgbehjul i
forhold til andre transportmidler.

Jeg vil benytte el-lgbehjul oftere, hvis:

Veelg én eller flere svarmuligheder

i Minutprisen for leje el-lgbehjul saenkes fra 2 til 1,5 kr. (Fx fra 40 til 32,5 kr. p& en 15 min rejse
inkl. startgebyr)

i Forholdene for el-lgbehjul forbedres i trafikken

I Trafiksikkerheden forbedres

I Der er et szede

d De kan kgre hurtigere end de nuvaerende tilladelige 20 km/t
d Parkeringsrestriktionerne for leje el-lgbehjul fiernes

d Omrédet, hvor jeg m& kgre pa leje el-lgbehjul, udvides
d Det blev nemmere at kombinere med offentlig transport
d Startgebyret pd leje el-lgbehjul pd 10 kr. fjernes

d Der er flere leje el-lgbehjul, der altid er til r&dighed

d Jeg vil ikke benytte el-lgbehjul oftere

J 3eg vil slet ikke benytte el-labehjul

[ Andet

Jeg vil kombinere el-lgbehjul med offentlig transport

oftere, hvis:
Ved kombineret rejse menes, at du enten medtager dit eget el-lgbehjul i fx toget

eller benytter et leje el-lgbehjul til/fra fx togstationen.
Veelg én eller flere svarmuligheder

d Mit el-lgbehjul vejer mindre og bliver lettere at tage med

[ mit el-lgbehjul fylder mindre og bliver lettere at tage med

J Bussen/toget bliver indrettet til mit el-lgbehjul

d Jeg opndr rabat pd den samlede rejse ved brug af leje el-lgbehjul
J Startgebyret pd 10 kr. fjernes for leje el-lgbehjul

d Jeg kan benytte rejsekort som betaling for leje el-lgbehjulene

d Der altid er leje el-lgbehjul til rddighed ved stationen/stoppestedet
J Jeg vil ikke kombinere el-Igbehjul med offentlig transport oftere
g Jeg vil slet ikke kombinere el-Igbehjul med offentlig transport

g Andet

Jeg vil erstatte min primaere transportform med el-lgbehjul
til min primaere beskaeftigelse, hvis:
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Veelg én eller flere svarmuligheder
- Parkering i bil er dyrt og besvaerligt
Id Turen er under 5 km
[ Det er billigere at benytte leje el-lgbehjul
I Det er hurtigere at benytte el-lgbehjul
- Det er mere fleksibelt, og jeg ikke er afhaengig af kareplaner og stoppesteders placering
i Forholdene for el-Igbehjul forbedres i trafikken
IJ El-lgbehjul ger turen sjovere
i Jeg ikke vil svede ved ankomsten
] Jeg kan folde mit eget el-lgbehjul sammen og tage det med indendgrs
[ pet er billigere at kgbe mit eget el-lgbehjul
d Der altid er leje el-lgbehjul til r&dighed
d Jeg kan tage mit eget el-lgbehjul med pd min rejse med offentlig transport
d Jeg vil ikke erstatte mine ture med el-lgbehjul
J Jeg kan ikke erstatte mine ture med el-Igbehjul
[ Andet

Jeg vil erstatte min primaere transportform med el-lgbehjul
til mine fritidsaktiviteter, hvis:

Veelg én eller flere svarmuligheder

i Parkering i bil er dyrt og besveerligt

Id Turen er under 5 km

] Det er billigere at benytte leje el-lgbehjul

[ pet er hurtigere at benytte el-lgbehjul

d Forholdene for el-lgbehjul forbedres i trafikken

d El-lgbehjul ggr turen sjovere

g Det er mere fleksibelt, og jeg ikke er afhaengig af kgreplaner og stoppesteders placering
d Jeg ikke vil svede ved ankomsten

[ per altid er leje el-lgbehjul til r&dighed

d Jeg kan folde mit eget el-lgbehjul sammen og tage det med indendgrs

- Det er billigere at kabe mit eget el-Ilgbehjul

d Jeg kan tage mit eget el-lgbehjul med p& min rejse med offentlig transport

J Jeg vil ikke erstatte mine ture med el-lgbehjul

J Jeg kan ikke erstatte mine ture med el-Igbehjul

[ Andet

Den 01-01-2022 indfgres hjelmpdbud pa el-lgbehjul.
Hvordan vil dette pavirke din brug af el-lgbehjul?

i Jeg vil benytte el-lgbehjul mere, hvis jeg skal bruge hjelm

] Jeg vil benytte el-lgbehjul i samme grad som nu, hvis jeg skal bruge hjelm

] Jeg vil benytte el-lgbehjul mindre, hvis jeg skal bruge hjelm

d Jeg vil ikke benytte el-lgbehjul, hvis jeg skal bruge hjelm

8/10
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- Jeg vil slet ikke benytte el-lgbehjul

Vil du benytte leje el-lgbehjul, hvis udbyderne tilbyder
hjelm?

Uia

J Ja, men jeg vil benytte min egen hjelm

- Nej

d Nej, jeg vil kgbe mit eget el-lgbehjul og hjelm

J Nej, jeg vil ikke benytte el-lgbehjul uanset

I ved ikke

Hvorfor vil du ikke benytte udbyderens hjelm?

Hvordan har COVID-19 pavirket dine transportvaner?

Veelg én eller flere svarmuligheder

d Jeg kerer mere p& cykel/el-cykel for at undgé offentlig transport
d Jeg kerer mere i bil for at undgd offentlig transport

d Jeg gdr mere for at undgd offentlig transport

J Jeg benytter el-lgbehjul mere for at undgd offentlig transport

d Jeg bruger offentlig transport oftere, da der er feerre med

d Jeg transporterer mig generelt mindre

[ Mine transportvaner er usendrede

[ Andet

Synes du, at leje el-lgbehjul bgr forbydes?
J Ja

J Nej

J Ingen holdning

Hvorfor synes du ikke, at leje el-lgbehjul skal forbydes?

Veelg én eller flere svarmuligheder

Id Af hensyn til miljp og klima (CO2, stzj mm.)
- Af hensyn til bymiljg (Byliv og bybillede)

Il Af hensyn til trafiksikkerhed

- Af hensyn til sundhed

- Af hensyn til mobilitet og fremkommelighed
- Af hensyn til tilgaengelighed for alle

I Andet

Hvorfor synes du, at leje el-lgbehjul skal forbydes?

9/10
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2.3.2021 SurveyXact
Veelg én eller flere svarmuligheder
I af hensyn til miljg og klima (CO2 mm.)
- Af hensyn til bybilledet (Uhensigtsmaessig parkering)
- Af hensyn til de mange restriktioner
[ Af hensyn til trafiksikkerhed
i Af hensyn til tryghedsfglelse for andre trafikanter
i Af hensyn til manglende fysisk aktivitet
i Af hensyn til sundhed
I Andet

Har du yderligere at tilfgje omkring el-lgbehjul?
- Ja

[ Nej

Har du yderligere at tilfgje omkring el-lgbehjul?

Tusind tak for din besvarelse!
Efter du har trykket 'AFSLUT' er besvarelsen gemt, og du kan lukke fanen.

https://www.survey-xact.dk/servlet/com.pls.morpheus.web.pages.CoreSurveyPrintDialog?surveyid=1262750&locale=da&printBackground=false&pri... 10/10
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B Interviewguide til ekspertin-
terviews

De indledende spgrgsmal er generelle til alle fagpersonerne, og det fgrste spgrgsmal stilles som
et abent spgrgsmal, hvor den interviewede selv kan styre, hvilke emner vedkommende vil leegge

vaegt pa. Herefter fremgar de spgrgsmal, der malretter sig specifikt til de respektive fagpersoner.
gl p g porg , g sp p gp

Generelle spgrgsmal til alle

Indledende spgrgsmal (abent)

- Hvad er dine umiddelbare tanker omkring mulighederne og udfordringerne ved el-lgbehjul
i forhold til:

- Mobilitet (herunder first og last mile)

Parkering
Trafiksikkerhed

Regulering

Fremtiden for el-lgbehjul (herunder lejede og privatejede)

Supplerende generelle spgrgsmal

- Hvordan synes du, at det fungerer, at el-lgbehjul og cykler feerdes sammen pa cykelstien?
- Hvad er dine tanker omkring hjelmpabuddet i 2022, og hvordan tror du, at det vil pavirke
brugen af el-lgbehjul?

Specifikke spgrgsmal til enkelte fagpersoner

Oliver Kristensen (Voi)

Hvad har Voi af planer i forhold til det trafiksikkerhedsmeessige aspekt?

- Hvad taenker Voi i forhold til parkeringsproblemerne?

Udbreder Voi Aarhus-modellen og geofencing?

Er der tiltag, der fungerer godt i andre lande? Og fungerer det kun i udlandet, eller har

det ligeledes potentiale i Danmark?

- Hvordan synes Voi, at samarbejdet med kommunerne fungerer?
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- Hvad teenker Voi omkring konkurrencen fra privatejede el-lgbehjul?

- I hvor hgj grad bliver jeres abonnementstjeneste anvendt?

Rasmus Davidsen (Aalborg Kommune) og Lis Lgrup (Kgbenhavns Kommune)

Hvad vil kommunen ggre for at ggre op med parkeringsproblemer?

Ggr kommunen eller vil kommunen ggre noget for at udbrede fordelene ved el-lgbehjul
(Last mile)?

Far kommunen borgerhenvendelser angaende el-lgbehjul, og i sa fald, hvad drejer de sig

om?

Hvordan er samarbejdet med udbyderne?

Er der udfgrt eventuelle kampagner til at promovere el-lgbehjul?

Klaus Bondam (Cyklistforbundet

- Er el-lgbehjul en direkte konkurrent til cykler?

- Hvad teenker du, at udfordringerne er ved el-lgbehjul kontra cykler?

Jesper Hemmingsen (Radet for Sikker Trafik)

- Hvad er udfordringerne omkring trafiksikkerheden for el-lgbehjul?
- Udlejningsvirksomheden Voi har forbedret stabiliteten og planlaegger at etablere blinklys:
Hvad teenker I om det?

- Er der nogle udfordringer ved det private marked af el-lgbehjul i forhold til leje el-lgbehjul?

Ole Birk Olesen (Tidl. transportminister)

Hvad var drivkraften bag vedtagelsen af forsggsordningen?

Hvad er dine overvejelser omkring den store modstand, der har vaeret fra trafiksikkerheds-

organisationer og medier?

Hvad har veeret fordelene og ulemperne ved, at der har veeret en forsggsordning?

Hvad er fremtidsudsigterne for forsggsordningen?

Hvordan synes du, reguleringen af el-lgbehjul bgr veere?
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C Ekspertinterviews

Dette bilag indeholder referater og citater fra de forskellige ekspertinterviews, der er aftholdt i

forbindelse med projektet.

C.1 Michael Sgrensen (Via Trafik)

Michael Sgrensen er trafiksikkerhedsforsker og beskaeftiger sig ofte med mikromobilitet i sin
hverdag og har herudover veeret involveret i Via Trafiks og Feerdselsstyrelsens evaluering af

el-lgbehjul. Interviewet med Michael Sgrensen er atholdt digitalt d. 3. maj 2021.

Michael Sgrensen udtrykker fgrst sine holdninger omkring trafiksikkerheden pa el-lgbehjul, hvor
han blandt andet naevner den omdiskuterede risiko, som i fglge analyser er 10 gange hgjere pa el-
lgbehjul end pa cykel, mens det yderligere er dobbelt sa farligt at feerdes pa sma selvbalancerende
kgretgjer i forhold til el-lgbehjul. Han papeger dog, at de fleste uheld pa el-lgbehjul er eneuheld,
hvorfor der er mulighed for at ggre noget sikkerhedsmaessigt. Til dette tilfgjer han, at den sandhed
der er nu omkring risikoen, ikke ngdvendigvis er den sandhed, der behgves at vere fremowver.
De kan blive sikrere. 1 forhold til at forbedre sikkerheden nsevner Michael Sgrensen blandt
andet bedre stabilitet, hjelmpabud, som allerede er vedtaget, og mere erfaring, der omfatter en
leeringsproces blandt den enkelte trafikant og samfundet, hvilket kan veere med til at reducere
andelen af eneuheld. Yderligere papeger han, at den naeste generation kommer til at vokse op med
el-lgbehjul, hvorfor det bliver en mere naturlig del af transportsystemet, hvilket kan forbedre
sikkerheden.

Michael Sgrensen bergrer herefter implementeringen af el-lgbehjul, hvor han papeger, at det er
vigtigt at finde en balance ved nye lgsninger. Dette involverer blandt andet balancen mellem
gget mobilitet, klima/miljp og trafiksikkerheden, hvor eksempelvis hjelmpabudet gger trafik-
sikkerheden, da mange falder og slar hovedet, men samtidig mindsker attraktiviteten. Hertil
nzvner Michael Sgrensen, at der er forskel pa succesen af implementeringen, og blandt andet
Kgbenhavn og Oslo har haft stgrre udfordringer i forhold til eksempelvis Aarhus og Aalborg,
hvor implementeringen har veeret mere gnidningsfri, hvilket tyder pa, at balancen er ramt bedre
her. Her mener han, at den sterste problematik ved implementeringen har veeret parkeringen
af el-lgbehjul, da de opererer efter free-floating-modellen, hvilket er en af de stgrste styrker
ved leje el-lgbehjul, da det muligger rejsen fra A til B. Her har balancen iseer veeret sveer at
finde, da en begraensning og oprydning af el-lgbehjulene mindsker fleksibiliteten. P& baggrund

af dette eksperimenteres der med at finde en lgsning pa dette problem, som bade understgtter
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C.1. Michael Sgrensen (Via Trafik)

fleksibiliteten, men samtidig sikrer ryddelige parkeringsforhold, der ikke er til gene. Dette in-
volverer blandt andet mere stabile stgttefodder, sa de ikke veelter eller virtuelle parkeringszoner
ved brug af geofencing, hvilket kan hjslpe med at holde bedre styr pa parkeringsforholdene.
I forleengelse af dette naevner han, at et studie fra Oslo viser, at stativer i hgj grad benyttes,
hvilket ligeledes bidrager til et mere ryddeligt bymiljg. Dette kan samtidig give mulighed for at
oprette opladningsstationer. Michael Sgrensen udtrykker dog, at balancen for parkering kgrer
lidt i ring, da free-floating-modellen hele tiden tilpasses ved bade at begraense og frigere mere,
hvilket derfor er med til at reducere konkurrencefordele i forhold til at kunne kgre fra dgr til dgr.
Det er imidlertid muligt at placere leje el-lgbehjul ved stgrre knudepunkter for at skabe et mere
ryddeligt gadebillede bade fysisk og psykisk. I forbindelse med dette nsevner Michael Sgrensen,
at dette netop er én af de ting, som har fungeret godt i Aarhus, da der er etableret specifikke
parkeringszoner, mens der ligeledes findes zoner, hvor det ikke er muligt at kere eller parkere.
Samtidig er det ikke tilladt at benytte el-lgbehjulene om natten, hvilket mindsker risikoen for,
at brugerne benytter det i beruset tilstand og kgrer to pa det. Pa baggrund af dette mener han,
at der kan opnds en bedre succes ved at mindske uhensigtsmaessig parkering, uhensigtsmaessig

korsel, og at der kgres pa de rigtige tidspunkter.

Privatejede og lejede el-lgbehjul er ligeledes en problemstilling, som Michael Sgrensen bergrer.
Her mener han, at der forelgbig har veeret et stort fokus pa leje el-lgbehjul, men at privatejede
el-lgbehjul vil blive mere gennemgaende i fremtiden, da flere og flere gnsker at eje i stedet for at
leje. Han udtrykker i den forbindelse, at privatejede el-lgbehjul har en stor styrke ved pendling,
da de kan bruges pa leengere ture i og med, at de ikke er en del af en fast rute og et kollektivt
net. Yderligere er der en stor gkonomisk gevinst ved at eje et el-lgbehjul, da det er dyrt at leje.
Dette understgttes blandt andet af undersggelsen, som Via Trafik er i gang med at foretage i
Aarhus, hvor Michael Sgrensen udtrykker, at der kommer flere og flere privatejede el-lgbehjul,
hvor andelen pa nuveerende tidspunkt fylder omkring 60%. Han naevner dog, at der ses et peak
blandt leje el-lgbehjul i sommerperioden, som sandsynligvis skyldes turister, der benytter el-
lgbehjulene til sightseing i byen. Yderligere er det privatejede el-lgbehjul tilgeengeligt i alle byer,

hvorfor disse er tilstede overalt i trafikken, mens leje el-lgbehjul kun er tilgeengelig i storbyer.

Michael Sgrensen udtrykker dog en bekymring for sundhedsaspektet, hvor han nsevner problema-
tikken omkring passiv kontra aktiv transport. Dette skyldes, at brugere af el-lgbehjul er meget
stationsere under transporten, hvilket ikke bidrager til fysisk aktivitet. P4 baggrund af dette
mener han, at andre sma selvbalancerende kgretgjer kan udggre en konkurrent til el-lgbehjulet,
da personer i hgjere grad er fysisk aktive pa disse. Dette er samtidig en betydelig faktor i flere
menneskers hverdag, da turen til og fra arbejde udger en god mulighed for fysisk aktivitet i lgbet
af dagen. Han fremhaever hertil fordelene ved elcyklen, da det stadig er ngdvendigt at treede i
pedalerne og dermed udfgre fysisk aktivitet. Herudfra er det muligt at ramme personer, som

ikke ville have cyklet for, da elcyklen er med til at nedbryde nogle barrierer fra en normal cykel.
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Yderligere papeger han, at cyklister potentielt er mere klar til at reagere pa uventede situationer

pa en cykel i forhold til et el-lgbehjul, da man under transporten er mere passiv.

Desuden beskriver Michael Sgrensen problematikken ved, at el-lgbehjul skal opfere sig som cykler
og dermed benytte cykelinfrastrukturen, da denne er fyldt op i bade Aarhus og Kgbenhavn. Dette
skaber en udfordring, da der ikke er interesse i at forringe forholdene for cyklister i Danmark med
tanke pa den nationale cykelkultur. Yderligere medferer dette, at flerpartsuheld med el-lgbehjul
ofte involverer cyklister som modpart, da disse skal faerdes de samme steder. Han refererer i den
forbindelse til Klaus Bondams udtryk, hvor cykelstien betragtes som en skraldespand, da alle
transportmidler, der ikke méa kgre andre steder, skal kgre der, hvilket eksempelvis er tilfeeldet

med speed pedelecs, som kan kgre op til 45 km/t.

Herudover forholder Michael Sgrensen sig til potentialet for at lgse last mile problematikken,
hvor han mener, at el-lgbehjulet kan benyttes pa den sidste del af rejsen, hvilket samlet set kan
konkurrere med bilen, da kollektiv transport bliver mere konkurrencedygtigt. Dog papeger han,
at det er vigtigt yderligere at indfgre restriktioner for biltrafikken, da det ikke kun hjeslper at
forbedre alternative transportmidler. Eksempelvis er det ngdvendigt at betale 60 kr. for bare at
kgre ind i Oslo, mens parkeringen ligeledes er exceptionel dyr. Det er derfor ngdvendigt at finde
balancen mellem pisk og gulerod for at mindske andelen af bilister, hvor el-lgbehjul kan veere
guleroden. Dog er det vigtigt, at fordelene ved el-lgbehjul ikke ender med, at det kun er cykler,
som overflyttes, da dette bade har konsekvenser for sundheden og miljget. Det er derfor vigtigt
at malrette indsatsen, sa det er bilisterne, der overflyttes, hvilket er den stgrste udfordring. Dette
er iszer vigtigt i forhold til at ggre en indsats for at forbedre klimaet, hvor Michael Sgrensen
mener, at vi er ngdt til at prgve alle lgsninger, der kan reducere udledningen af COs. Malet er
derfor at finde en balance mellem sikkerheden og fordelene ved el-lgbehjul for at skabe en mere
attraktiv transportform. Tiltaget kan dog ikke sta alene, men kan derimod fungere som ét tiltag
ud af mange, hvor bade gang, cykling og kollektiv transport ggres mere attraktivt, mens der

indfgres restriktive tiltag for biltrafikken som eksempelvis dyrere eller feerre parkeringspladser.

I sidste ende mener Michael Sgrensen ikke, at el-lgbehjul forsvinder fra Danmark, men derimod
kommer til at finde et naturligt leje, hvor det hos flere voksne kommer til at lgse et transport-
behov. Dog mener han, at el-lgbehjul er mindre passende til Danmark, da der findes en udbredt
cykelkultur, som bliver sveer at konkurrere med. Herudfra mener han, at det potentielt giver
mere mening i andre lande, hvor faerre cykler, da dette giver stgrre mulighed for at flytte folk
fra biler til el-lgbehjul. Dette betyder dog ikke, at el-lgbehjul ikke har potentiale i Danmark,
men det handler i hgj grad om at finde den rette balance, s& potentialet for el-lgbehjul udnyttes

uden at kompromittere cyklens betydning.
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C.2 Klaus Bondam (Cyklistforbundet)

Klaus Bondam er direktgr for Cyklistforbundet og har derudover tidligere veeret borgmester for
Teknik- og Miljgforvaltningen i Kgbenhavn for det Radikale Venstre. Interviewet med Klaus
Bondam er afholdt digitalt d. 3. maj 2021.

Klaus Bondam forholder sig under interviewet generelt meget overordnet til de problematikker,
han oplever omkring transport og mobilitet frem for at fokusere specifikt pa el-lgbehjul. Han
mener overordnet, at vi i alt for hgj grad i Danmark har faet sat lighedstegn mellem mobilitet,
frihed og privat bilejerskab, og han mener dermed, at vi er blevet for trygge som bilejere til at
veaere mere visionaere og afprgve nye lgsninger. Han lsegger meget veegt pa, at der skal findes
lgsninger til fordel for miljget og den traengsel, der er pa vejnettet og seerligt i byerne. I stedet
for at fokusere pa udbyggelse af motorveje i den nye trafikplan fremlagt af regeringen, bgr
der vaere fokus pa at begraense maengden af biler. For at ggre dette mener han ikke, at det
er nok med etablering af gode metro, bus eller cykelsti forbindelser. Hvis maengden af biler i
Kgbenhavn eller andre steder skal begraenses, er det ngdvendigt i langt hgjere grad at regulere
med pisk frem for gulerod. Det helt store fokus bgr ifglge ham veere, at fa folk til at skifte
fra bil til andre transportformer. Herudover tilfgjer han, at lgsningen pa klimakrisen inden for
transportsektoren fra politisk side i gjeblikket i hgjere grad virker til at veere elbiler end et
skift fra bil til andre transportformer, hvilket ikke umiddelbart lgser problematikkerne omkring

treengsel og trafiksikkerhed.

Generelt set udtrykker Klaus Bondam en utilfredshed med den debat, der er omkring sma
motoriserede kgretgjer og cyklisme, da denne i overvejende grad fokuserer pa trafiksikkerhed.
Han mener eksempelvis, at diskussionen omkring ’aktive trafikanter’ i Danmark ofte ender ud
i en debat om hjelmpabud og brug af refleksveste, hvor de aktive trafikanter tit offerggres, og
han tilfgjer, at han mener, at vi bgr have mere forskning i alle aspekter af debatten omkring
aktive trafikanter. Herudover fortaeller han, at de i Cyklistforbundet anbefaler cykelhjelm, men
er imod at ggre det lovpligtigt, da det kan have den effekt, at feerre har lyst til at cykle. Han
mener i hgj grad, at det ud fra et sundheds-, miljg- og treengselsmaessigt aspekt altid er bedre
at cykle end ikke at cykle. Derfor savner han, at debatten i stedet fokuserer pa fysisk aktivitet,
klima og bymiljs. Han mener, at det er langt vigtigere eksempelvis at skabe gode cykelvaner for
begrn tidligt, da de vaner, de tillsegger sig som bgrn i hgj grad vil folge dem resten af livet. Han
papeger blandt andet, at vi i dag oplever et kraftigt fald i meengden af bgrn og unge, som cykler,
et stort bilejerskab blandt gymnasieelever, og samtidig at kun 26% lever op til anbefalingen om
30 minutters aktivitet om dagen. Der bgr derfor veere fokus pé at fjerne de 19-arige bilister fra
vejene, der udelukkende benytter bilen som et velfzerdsgode og i stedet kan give bedre plads for
eksempelvis godstransporten og lgnmodtagere, der er athaengige af bilen, da dette giver langt
bedre mening samfundsgkonomisk. Han mener, at Danmark sakker bagud i den europaiske debat

om aktiv transport, hvor han ser, at de i Tyskland og Frankrig har turde at investere enormt i
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dette. I Tyskland er der eksempelvis et tiltag med, at man kan ombytte en @ldre fossildreven
bil til et gratis el-lgbehjul. Dette er den slags tiltag og den debat, han mener, at vi i Danmark
skal meget mere ind i, frem for at diskutere refleksveste og cykelhjelme - det er ikke vigtigt sat

op mod folkesundheden.

Klaus Bondam forholder sig ikke umiddelbart negativt til el-lgbehjul, og anerkender at de sméa
motoriserede kgretgjer, der i de seneste ar er kommet pa markedet, ligesavel som cykler, er en del
af den grgnne omstilling. Han tilfgjer dog herudover, at de i Cyklistforbundet var meget kritiske
over for el-lgbehjul i starten, og at dette ligeledes fremgar af deres hgringssvar i forbindelse
med etablering af forsggsordningen. Den store anke skyldes iszer, at han mener, at cykelstien
fungerer som transportpolitikkens skraldespand, hvor de fleste nye transportformer proppes ind.
Han mener, at det trafikale rum bgr nytaenkes, sdledes alt alle de smé& motoriserede kgretgjer
ikke indseettes pa cykelstierne, men at det eksempelvis bgr veere hastigheden, der afggr, hvor de
forskellige trafikanter skal feerdes, og tilfgjer, at speed pedelecs i Sverige eksempelvis kgrer pa
vejen med bilerne, da disse kgrer langt hurtigere end almindelige cyklister. Implementeringen
af de mange forskellige sma motoriserede kgretgjer pa cykelstierne er saerligt problematisk i
Kgbenhavn, da der her allerede er en voldsom maengde af cyklister pa cykelstierne. Dette er
muligvis ligeledes én af grundene til det store fokus pa trafiksikkerheden, og han beskriver selv,
at han til at starte med var nervgs for, at el-lgbehjulene ville ikke kollidere med ham pa cykelstien,
men hurtigt oplevede at det i hgjere grad var el-lgbehjulbrugerne, der var sarbare. Dette skyldes
cyklens umiddelbare stgrre robusthed i forhold til el-lgbehjulet, men han anerkender ligeledes,
at el-lgbehjulsbrugere formentlig hurtigt far den samme rutine, som han oplever pa sin cykel,
hvor han kender cyklens reaktionsmgnstre ned til mindste detalje. Klaus Bondam ser heller ikke
ngdvendigvis i sig selv el-lgbehjulets faerden pa cykelstien som et problem, men derimod mere
deres optagelse er pladsen i byrummet, hvor det serligt for handicappede, kan veaere sveert at
navigere omkring. Han synes generelt ogsa, at den store udfordring ved udlejningsel-lgbehjul er,

at det offentlige rum benyttes til at drive kommercielle virksomheder uden at betale for det.

Overordnet er Klaus Bondam ikke nervgs for, at el-lgbehjul erstatter cyklen i Danmark, men
han mener, at markedet for privatejede el-lgbehjul er stgrre end udlejningsel-lgbehjul, da et
privatejet el-lgbehjul er nemt at have med i bus eller tog - endda méaske mere favorabel at have
med i toget end en cykel. Han tilfgjer ligeledes, at Voi er pa vej ind pa cykelmarkedet, som
han antager kan veere mere lukrativt. Hertil mener han, at COVID-19 i samarbejde med de nye

restriktioner for el-lgbehjul er ved at sla udlejningsel-lpbehjul ihjel i Kgbenhavn.

C.3 Ole Birk Olesen (Tidl. transportminister)
Ole Birk Olesen er tidligere transport-, bygnings- og boligminister fra 2016 til 2019 og var

involveret i igangsaettelsen af forsggsordningen med blandt andet elektriske lgbehjul. Interviewet
med Ole Birk Olesen er atholdt digitalt d. 4. maj 2021.
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Han beskriver forsggsordningen som kun veaerende en forsggsordning rent retorisk, hvorved den
som udgangspunkt fungerer som alle andre tiltag. Ministeriet kan dog hurtigt sendre lovgivnin-
gen pa omradet, safremt der er opbakning fra Folketinget uden, at de skal igennem flere trin.
Principielt kan forsggsordningen dermed veere pa denne basis i al evighed, hvilket han tror bliver
tilfzeldet. Forsggsordningen har blandt andet resulteret i, at kommunerne har faet hjemmel til
at forbyde udlejningsordninger at stille deres el-lgbehjul pé offentlige arealer. Ole Birk Olesen
mener, at kommunerne skal have denne hjemmel, men synes dog, at det er diskriminerende,
at dette kun er geeldende for el-lsbehjul og ikke eksempelvis bycykler. Han udtaler, at det kan
skyldes, at specielt Kgbenhavn og Frederiksberg Kommune vil beskytte og favorisere deres egen

lgsning med de hvide bycykler.

Arsagen til at de startede forsggsordningen var, at el-lgbehjul kan gge mobiliteten, hvilket dan-
skerne skal have mulighed for safremt, at der ikke er andre negative eksternaliteter, som over-
skygger. Ole Birk Olesen ser el-lgbehjul som en forbedring til last mile, hvor el-lgbehjul nemt
kan medtages i den kollektive transport i modsatning til eksempelvis cykler, hvilket skyldes,
at mange el-lgbehjul kan foldes sammen. Han mener dog, at mange ikke gnsker at eje et el-
lgbehjul, da fa har behovet for det pa daglig basis, og han mener derfor, at leje el-lgbehjul har
stgrre potentiale. Han papeger, at han har prgvet leje el-lgbehjul selv, men at specielt prisen
afholder ham fra at prgve det igen. Der er fastsat en hastighedsgraense pa 20 km/t, der passer
séledes, at el-lgbehjulene bevasger sig med samme hastighed som cykler, hvorved de ikke s& de
store problemer ved interaktionen pa cykelstierne. Det kan dog vaere problematisk, at det kan
vaere nemmere at komme til skade pa el-lgbehjul, men deres vurdering var dog, at risikoen ikke

var naevnevaerdigt hgjere end ved cykel.

Han forteeller, at de udfgrte uheldsstatistikker for el-lgbehjul ikke tager hgjde for hvilke alders-
grupper, der kommer til skade i forhold til risikovurderingen. Dermed tages der ikke hgjde for
alder, risikovillighed og steder de kgrer, og det er pa baggrund af disse statistikker, at hjelmpabud
er indfgrt. Hjelmpabuddet hindrer dog udlejningsordninger, som eksempelvis Voi, da hjelmen
kan stjeeles, eller at brugerne er ngdsaget til at medbringe deres egen. Ole Birk Olesen ser mere
hjelmpabudet som en bekymring for udlejningsvirksomhederne kontra trafiksikkerheden. Hertil

stilles spgrgsmalet: Cykelhjelm er ikke pabudt, sa hvorfor skal det vere anderledes for el-lgbehjul?

C.4 Rasmus Davidsen (Aalborg Kommune)

Rasmus Davidsen arbejder som mobilitetsplanleegger ved Aalborg Kommune og er derigennem
involveret i planlaegningen og evalueringen af Voi’s el-lgbehjul i Aalborg. Interviewet med Rasmus
Davidsen er afholdt digitalt d. 5. maj 2021.

Han forteeller, at Aalborg kommune i starten lavede en annoncering til udbydere af el-lgbehjul,

hvor fire udbydere viste interesse. Af erfaring fra Kgbenhavn og Aarhus valgtes kun én udbyder,
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Voi, der skulle udleje el-lgbehjul i en toarig forsggsperiode. De to ar er snart gaet, hvorfor de er
igang med at udarbejde en evaluering over forsggsperioden, hvor de skal beslutte, om de fortsat

skal have el-lgbehjul i byen, og hvilke sendringer der eventuelt skal foretages.

Fordelene ved el-lgbehjul er ifslge Rasmus Davidsen, at det giver borgerne mulighed for at fgle
sig mere mobile, hvilket er én af visionerne fra Aalborg Kommunes plan, Mobilitet 2040. Specielt
pa kort afstand inden for Aalborg, men ogsa i forbindelse med last mile og mellemdistanceture
ser han mulighederne. Ved den kollektive trafik mener Rasmus Davidsen, at fladen, hvor den

kollektive trafik rammer, kan udbredes, sa flere kan benytte den kollektive trafik.

Rasmus Davidsen forteeller, at Voi i starten kun tilbgd el-lgbehjul i en meget lille zone af Aalborg,
hvor der var 100 el-lgbehjul og 22 parkeringshubs. Brugerne kunne dog smide el-lgbehjulene hvor
som helst, men det var muligt at placere dem i de etablerede parkeringshubs, hvor de ikke burde
veere til gene. han forteller, at der i slutningen af 2019 var en tendens til, at el-lgbehjulene
blev efterladt i kanten af zonen, hvilket tydede p&, at brugerne ville bruge dem lsengere end
den lille zone, hvor de kunne kgre. Derfor udvidede de omradet, hvor el-lgbehjulene matte kgre,
de udvidede til 70-80 parkeringshubs og samtidig blev antallet af el-lgbehjul heevet til 250. Han
forteeller, at de forsggte at finde fortovshjgrner, restarealer, kollektive stop og stgrre flisehjgrner
til parkerinshubs. Rasmus Davidsen forteeller, at det er vigtigt med definerede parkeringshubs
for at forhindre, at el-lgbehjul bliver uhensigtsmeessigt parkerede. I lgbet af forsggsperioden,
der har varet over halvandet ar, har de kun modtaget omkring 20 klager fra borgere. Modtager
Aalborg Kommune en klage omkring darligt placerede parkeringshubs, sa forsgger de at flytte
det, sa det giver bedre mening. Parkeringshubsene skal helst placeres, sa el-lgbehjulene ikke er

til syne for borgerne, hvorfor de forsgger at placere dem ved haekke, reekvaerk eller lignende.

Rasmus Davidsen fortecller, at de har faet en enkelt henvendelse fra Aalborg Midtbys Samrad,
hvor de berettede om, at el-lgbehjul kgrer for steerkt i gdgaden. Voi har imidlertid etableret en
slow zone i gadgaden, hvorfor dette kun i meget fa tilfaelde burde kunne ske. Derfor tror Rasmus
Davidsen, at samradet har observeret private el-lgbehjul, hvilke ikke er underlagt slow zonen i
gagaden. Aalborg Kommunes vurdering er, at andelen af private el-lgbehjul i Aalborg minder
mere om de fundne andele i Aarhus (44%) end i Kgbenhavn (19%). De har henvendt sig til
forhandlere i Aalborg, der forteeller, at de har solgt op mod 2.000 el-lgbehjul.

Rasmus Davidsen forteeller, at de mest geengse lovovertraedelser i Aalborg Kommunes evaluering
er manglende tegn ved sving og stop, hvilket kan skyldes, at det prioriteres at holde to haender
pa styret. Samtidig er der meget fa, der kgrer med mobil i hdnden, hvilket ligeledes kan skyldes
prioriteringen af at have to hesender pa styret. De ser nogle el-lgbehjulsbrugere, som kgrer pa
fortovet, men dette er primeert i forbindelse med lysregulering og fodgaengerfelter. Det mest
opsigtsvaekkende er, at kun omkring 20% af brugerne af el-lgbehjul kgrer med hjelm. I forbindelse

med evalueringen har de ogsa undersggt uheldsdata for forsggsperioden pa halvandet ar, hvor de
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i deres egen database kun har fundet fem uheld. Beskrivelserne af disse uheld minder om typiske
uheld for cyklister, hvor der i ét tilfeelde var spiritus involveret, i et andet tilfeelde pakertes
en, som steg ud af en bus, og i to tilfeelde blev el-lgbehjulsbrugeren ramt af en personbil, der
svingede. De kan dermed ikke dokumentere, at der forekommer store problemer med uheld pa
el-lgbehjul i Aalborg.

Aalborg Kommune har ogsa udfert stopinterviews med 40 brugere og ikke-brugere af el-lgbehjul,
hvor det viser sig, at langt de fleste el-lgbehjulsbrugere anvender dem sporadisk, hvorved de
fleste anvender dem en gang imellem, et par gange eller kun en enkel gang. Rasmus Davidsen
forteeller, at to tredjedele af respondenterne svarede, at de ikke kombinerer el-lgbehjul med andre
transportformer, men af de resterende svarer mange, at de kombinerer med bus, og kun meget
fa svarer, at de kombinerer med tog. I forhold til hvilken transportform el-lgbehjulene erstatter,
sa svarer to tredjedele af respondenterne, at de ville have gaet eller cyklet, mens resten ville have
anvendt den kollektive trafik. Dette giver ifglge Rasmus Davidsen mening, da Voi har fundet
en gennemsnitlig turleengde pé el-lgbehjul i Aalborg til at veere 1,5 km, hvilket er beregnet ud
fra brugt tid og hastighed. Respondenterne er adspurgt om el-lgbehjul er et godt alternativ til
bilkgrsel, og naesten to tredjedele svarer, at de er enige i, at det er et godt alternativ til bilen,
og dette er uafhaengigt om respondenterne bruger el-lgbehjul eller ej. Af respondenterne har to
tredjedele anvendt udlejningsel-lgbehjul, mens de resterende har anvendt private el-lgbehjul, og
respondenterne forteeller, ifslge Rasmus Davidsen, at de gennemsnitlige ture pd udlejningsel-
lgbehjul er 10-15 min, mens de for private el-lgbehjul er pa over 20 min. Over halvdelen af
ikke-brugerne er uenige i, at el-lgbehjul udkonkurrerer cyklerne, men tilgengaeld udtrykker over

60% af respondenterne sig negativt i forhold til parkeringen af el-lgbehjulene.

Rasmus Davidsen forteeller, at Aalborg Kommune hver méned snakker med Voi omkring, hvor-
dan det gar, og hvilke eventuelle henvendelser de har faet. De gennemgér her ansggninger om
parkeringshubs, parkeringshubs der skal sendres eller andet. I starten af samarbejdet forteeller
han, at Voi kom med forslag til parkeringshubs, der var placeret pa privat areal, hvor Aalborg
Kommune matte referere til et matrikelkort, som var nyt for Voi. Dermed er processen ikke kun
ny for kommunen, men ogsa for Voi, hvor begge parter har haft brug for forstaelse. Rasmus for-
teeller generelt omkring samarbejdet, at det fungerer godt, og at de har en fast kontaktperson,
som er et fysisk bindeled mellem fysisk aktion i marken og dem der styrer det. Der gar generelt

kort tid fra kontakt til handling.

Adspurgt omkring Aalborg Kommunes aftale med bycykelfirmaet Donkey Republic i relation
til el-lgbehjul, s& svarer Rasmus Davidsen, at aftalen er géet pa dato. Bycyklerne er, modsat
el-lgbehjulene, stationsbaserede, og de har i Aalborg 40-50 cykler og 20 stationer. De kan se,
at bycyklerne er turistpreegede, hvor de lejes i lange udlejningsperioder pa mellem 12 til 24 ti-
mer. Rasmus Davidsen forteeller, at Aalborg Kommune overvejer at lave en ny annoncering med

mikromobilitet, hvor de maske vil efterspgrge et stgrre samarbejde mellem udlejningsvirksom-
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hederne i stedet. Deriblandt naevner Rasmus blandt andet, at ladcykler kunne veere interessant

at udbyde, da der dermed udbydes til flere formal.

Rasmus Davidsen tror, at eje og leje el-lgbehjul i den nzermeste fremtid vil veere sameksisterende,
men henvende sig til to forskelle brugergrupper, hvor at hvis du ejer din egen cykel, sa ejer du

ogsa dit eget el-lgbehjul.

Rasmus Davidsen troede, at det ville veere sveert at udleje el-lgbehjul i Aalborg, men han forteel-
ler, at de i hgj grad bruges i Aalborg. Han stiller dog spgrgsmalstegn ved om det, at mange har
lyst til at bruge el-lgbehjul, er det samme som, at Aalborg Kommune har lyst til, at brugerne
skal bruge dem. Han beskriver problematikken med, at de erstatter gang- og cykelture, men

siger dog ogsé, at de erstatter nogle bilture, hvilket er favorabelt.

Rasmus Davidsen fortaeller generelt, at han ikke mener, at el-lgbehjul er den bedste lgsning, men
at det kan veere en del af lgsningen. Han gnsker flere parkeringshubs, forbedrede placeringer samt,
at der skal ggres mere for at skabe en forbindelse med den kollektive trafik. I den forbindelse har
Voi fortalt Rasmus Davidsen om et samarbejde, hvor brugerne kan opné rabat ved anvendelsen
af bade den kollektive trafik og el-lgbehjul pa én tur. Han ser mulighederne i, at bade el-lebehjul
og den kollektive trafik er kombineret i rejsekortet, hvor brugerne kan opna rabat ved anvendelse
af flere transprotformer. Slutteligt nsevner han igen, at det kunne veere speendende med et MaaS-
system, hvor ogsa mikromobilitet er inkluderet, hvilket blandt andet indbefatter leje el-lgbehjul
og udlejningscykler.

C.5 Mette Olesen (Niras)

Mette Olesen er mobilitetsplanlaegger ved Niras og har herudover tidligere arbejdet i Nordjyl-
lands Trafikselskab, hvorfor hun seerligt har stor erfaring med sammenhaengen med kollektiv

trafik. Interviewet med Mette Olesen er afholdt digitalt d. 5. maj 2021.

Mette Olesen indleder med at forteelle, at hun har meget af sin erfaring pd omradet fra sin
tidligere arbejdsplads i Nordjyllands Trafikselskab, hvor hun havde en del ansvar for en strategi
for ny mobilitet - alt det, der ikke var traditionel kollektiv trafik som eksempelvis samkgrsel,
lgbehjul, delebiler, GoMore med videre. Her var det interessant med det potentiale, det havde
for at lgse first og last mile-problematikken, og hvordan el-lgbehjul kunne binde rejsen bedre
sammen. Det s& de et stort potentiale i, og hun mener stadig, at de arbejder sammen omkring
det. Hun pointerer, at sammenhaengen med den kollektive trafik skal styrkes, sa det ikke bliver
en konkurrent og at hun tror pa, at det kan gge andelen af kollektive brugere - det handler om
at give sa mange gode alternativer til at ferdes rundt ¢ bil. Hun tilfgjer, at der kunne taenkes
nyt i busserne ved eventuelt at have el-lgbehjul stdende permanent i flex-omradet, sa det altid
var muligt at tage et med for at afslutte en rejse - og maske lave betaling for rejsen samlet med

rejsekort.
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Herudover forteeller Mette Olesen, at Hobro St. er en spsendende case, da stationen ligger et
godt stykke uden for Hobro midtby og Hobro busterminal, og dette vil veere et oplagt sted at
lave et stationshub med el-lgbehjul og delecykler for at ggre det lettere at komme den omkring
halvanden kilometer ind til byen eller busterminalen fra stationen. Dette kunne eventuelt ggres
med geofencing ved at lave en korridor til og fra byen, sa de ikke fylder eller irriterer andre steder.
Udfordringen i de sma byer er, at der ikke er nogen kommerciel veerdi i det for eksempelvis Voi
og Donkey Republic, sa det kraever, at trafikselskaberne og kommunen gar ind og hjelper i
forhold til at seette el-lebehjul op. Men hun mener, at det lgser et problem med det hul, der er
i transportkaeden. Herudover tror hun, at det iseer i landdistrikter kan have et stort potentiale
- bade pa tveers af mindre byer, der ligger sammen i klynger og ved kombinerede rejser med
kollektiv transport. Hendes erfaring er, at der er mange ture internt mellem de sma landsbyer,
men der kan veaere langt til bussen, og herudover er den kollektive trafik sjscldent szerlig fleksibel
i de sma byer, hvorfor eksempelvis el-lgbehjul kan veere en made at binde dem bedre sammen.
Hun forteeller, at Fang og Stevns Klint har faet delecykler, hvilket er rigtig interessant ud
fra et mobilitetsperspektiv i forhold til, at Donkey Republic er at finde pa rejseplanen, og
derved kan delecykler involveres i planlaegningen af en samlet rejse - ogsa til landdistrikterne.
Derudover mener hun, at services som el-lgbehjul og delecykler er fordelagtig i forhold til busser

i yderomraderne, da det er rigtig dyrt at have chauffgrer til at kere busserne.

Hun tror, at noget af den kritik, der er kommet i forbindelse med el-lgbehjul kommer af, at
det er et nyt fremmedlegeme, som borgerne skal veenne sig til, og tilfgjer, at cykler jo ligeledes
parkeres over det hele, men det har folk veennet sig til. Dette, tilfgjer hun, er ligeledes set ved
implementeringen af andre nye transportmidler som eksempelvis letbanen og speed pedelecs.
Hun teenker, at vi i hgjere grad skal indrette byen efter de nye transportformer, sa det giver
borgerne et indtryk af regulering. Hun mener, at vi fremadrettet i by- og trafikplanleegningen skal
indtzenke knudepunkter, s der ved stoppesteder og stationer fra den kollektive trafik ligeledes
indtaenkes et areal, hvor el-lgbehjul, delecykler og eventuelt ladcykler kan placeres. Det er dog
ikke sa ligetil, da én af fordelene ved konceptet med udlejningsel-lgbehjul er, at brugeren kan
placere dem, hvor de har lyst. Herudover tilfgjer hun, at der er et behov for at fa passet ordentligt
pa vores byrum sadan, at det bliver, at vi har parkeringspladser og busstoppesteder... at vi faktisk

integrerer det i hgjere grad.

Mette Olesen er ikke for eller imod el-lgbehjul, og hun mener, at det altid er vigtigt at se pa
potentialet ved nye transportformer. Herudover tror hun ikke, at det bliver et enten eller i forhold
til at eje eller leje el-lgbehjul, da det kan noget forskelligt. Hun benytter selv udlejningsel-lgbehjul
engang imellem, men hun forestiller sig ikke, at hun selv vil investere i et el-lgbehjul, da hun
vurderer, at hendes behov er mere spontant og aftheenger af lejligheden, samt at hun synes, at den
aktive transport er vigtig for hende. Hun tilfgjer, at der er rigtig mange forskellige malgrupper,

og at hun tror folk sammensatter deres transport ud fra rigtig mange forskellige parametre -
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eksempelvis nseevner hun det pudsige ved, at flere motionscyklister ikke ngdvendigvis vil cykle
til arbejde. Hun tror, at mobilitet med tiden bliver lidt ligesom et bibliotek, hvor brugeren kan

veelge den transportform, der giver mening i situationen.

C.6 Jesper Hemmingsen (Radet for Sikker Trafik)

Jesper Hemmingsen arbejder som specialkonsulent hos Rédet for Sikker Trafik og beskaeftiger
sig blandt andet med trafiksikkerheden for el-lgbehjul. Interviewet med Jesper Hemmingsen er
afholdt digitalt d. 6. maj 2021.

Jesper Hemmingsen starter med at pointere, at det ved indferelse af et nyt transportmiddel er
vigtigt at se pé, hvad der sker med sikkerheden. Pa baggrund af dette har el-lgbehjul fyldt en del
i debatten siden implementeringen, men startede dog allerede tilbage i 2018, hvor Lime for forste

gang satte el-lgbehjul pa gaden i Kgbenhavn, som dog var ulovligt pa daveerende tidspunkt.

Herudover mener Jesper Hemmingsen, at el-lgbehjul bgr opdeles i privatejede og leje, da der er
store forskelle bade trafiksikkerheds- og mobilitetsmaessigt pa trods af, at det er samme kgretgj.
Dette skyldes, at dem som kgber et el-lgbehjul i hgjere grad benytter dem til pendling, da de har
et reelt behov. Herudfra benytter flere ejere af el-lgbehjul dem ogsa i kombination med kollektiv
transport bade pa first og last mile. Yderligere papeger han, at dem som kgber et el-lgbehjul i
hgjere grad saetter sig ind i reglerne for el-lgbehjul, mens han yderligere har oplevet, at flere ringer
om rad angaende kvalitet og for at tjekke lovligheden, inden de kgber et. Dette afspejles ligeledes
af, at der ikke er parkeringsproblemer med de privatejede i forhold til de lejede. Brugerne af leje
el-lgbehjul er dog "en mere broget skare", hvor der findes forskellige malgrupper. Blandt andet
nzvner han en del brugere, som fgr benyttede en del taxi eller delecykler og i stedet anvender
el-lgbehjul nu. Herudover findes en stor gruppe, som kun lejer dem en gang imellem, hvor der
intet formal med turen er, hvilket kan resultere i, at turen ender samme sted, som den startede.
Denne gruppe er samtidig relativ bred rent aldersmaessigt, hvor han tilfgjer, at han en gang i
mellem har set 12 arige benytte, hvilket er problematisk, da det ikke er et legetsj. Den sidste
gruppe, som han naevner, er turisterne, hvilket kan vaere problematisk, da de ikke er bekendte
med de danske forhold og regler og potentielt kan tro, at der geselder de samme retningslinjer i
Danmark som i deres respektive land. Dette fgrer herudfra til, at der er mange inden for denne
gruppe, som kgrer ulovligt. Yderligere er en anden problematik ved udlejningsel-lgbehjul, at
respekten for kgretgjet forsvinder i og med, at folk ikke foler et ansvar over for det. Herudfra er
mange ligeglade med at placere el-lgbehjulet generende stede eller, at kgretgjet bliver gdelagt.
Han péapeger imidlertid, at det er fa, som ikke kan opfgre sig ordentligt, men de fa er dog med

til at gdelaegge det for resten, da de lovlgse tiltreekker den stgrste opmeerksomhed.

Efterfglgende forholder Jesper Hemmingsen sig til forskellen pa cykler og el-lgbehjul rent sikker-

hedsmeessigt, hvor han naevner, at der er ting, som ggr el-lgbehjulet mere usikkert end cyklen.
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Dette er blandt andet det hgjere tyngdepunkt, de sma hjul og den mindre akselafstand, som ggr
dem mere udsatte for ujeevnheder i vejen. Hertil kan en cykel kgre over en kantsten, hvilket ikke
er tilfeeldet for et el-lgbehjul, da hjulene cirka er pa hgjde med en kantsten. Han naevner dog,
at de er blevet bedre med stoplys og skivebremser, hvor det eksempelvis for var ngdvendigt at
bremse ved baghjulet. Han tilfgjer hertil, at trafiksikkerheden pa el-lgbehjul begr forbedres, da
risikoen kan sammenlignes med en knallert, der betragtes som det farligste kgretgj i Danmark.
Pa trods af dette er Radet for Sikker Trafik ikke imod el-lgbehjul, da de er kommet for at blive.
Dog er de interesserede i, at risikoen i stedet bgr minde mere om cyklisters. Han opfordrer derfor
til, at brugerne gver sig pa et el-lgbehjul for at blive mere fortroligt med det, hvilket ogsé vil

afhjaelpe tegngivning, som ikke er umuligt, men sveerere pa et el-lgbehjul.

I forhold til at fungere pa cykelstierne svarer Jesper Hemmingsen: bdde ja og nej. Det bliver
lidt som pest eller kolera for, hvor skal de ellers kore?. Han mener herudfra, at det er det
mest optimale sted i forhold til, at de to transportformer passer nogenlunde hastighedsmaessigt.
Dog begynder cykelstierne at veaere pressede samtidig med, at de forskellige nye transportformer
efterhdnden har mange forskellige hastigheder, hvor normale cykler eksempelvis kgrer mellem
10-30 km/t, el-cykler kgrer cirka 25 km/t, og de nye speed pedelecs kan kgre op til 45 km/t.
Dette giver derfor en stor spredning i hastigheden, mens det yderligere er blevet ngdvendigt at
vende sig til en meget konstant hastighed fra de eldrevene transportformer som normal cyklist.
Hertil papeger han, at det er mere problematisk at orientere sig bagud pa et el-lgbehjul, hvorfor
overhalinger er mere problematiske, da de kan resultere i kollisioner, hvis el-lgbehjulsbrugerne
ikke far orienteret sig ordentligt i belastede tidsrum. Han tror dog, at det stgrste problem er,
at det hele bliver meget komplekst, nar der er sd mange transportformer, der skal kgrer pa et

forholdsvist lille areal.

Herudover bergrer Jesper Hemmingsen implementeringen af el-lgbehjul i Danmark, som startede
med en lovbekendtggrelse, der fastlagde de generelle retningslinjer for den nye transportform.
Dog manglede der faglig indsigt i form af eksempelvis en ekspertgruppe, hvorfor el-lgbehjulene
blot blev implementeret uden at veere klar over de mulige konsekvenser og fglgevirkninger. P&
baggrund af dette har udarbejdelse af regler og tilpasning af den nye transportform fungeret lidt
bagleens, hvor problemerne fgrst er blevet handteret efter, at de er opstaet. Dette har samtidig
fort til, at Radet for Sikker Trafik generelt har veeret kritiske over el-lgbehjul, men det har dog
primeaert veeret i forhold til processen, som har veeret det stgrste kritikpunkt. Han papeger dog, at
det har fungeret relativt godt med at regulere reglerne lidt bagleens samt, at COVID-19 har veeret
med til, at det har veeret muligt at fa styr pa problematikkerne. Hertil har el-lgbehjulsfirmaerne
ogsa gjort en stor indsats for at forbedre forholdene og planlaegger samtidig i fremtiden at indfgre
yderligere tiltag, som kan optimere dem. Blandt andet arbejder Voi pa at udvikle en teknologi,
der kan detektere, hvis der kgres to pa et el-lgbehjul, hvilket herudfra kan udlgse en blokering,

sa el-lpbehjulet kun kan kgre 5 km/t, der er det samme som den gennemsnitlige ganghastighed.
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Yderligere forsgges det at udvikle en reaktionstest, der skal aktiveres efter midnat. Denne skal
teste, om brugeren er i stand til at kere pa el-lgbehjulet, hvilket skal forhindre alkoholpavirket
korsel. Hvis brugeren herudfra dumper testen tre gange, vil brugeren blive praesenteret for et

nummer til den naermeste taxaubyder.

Jesper Hemmingsen udtrykker herudover, at der kan veere nogle klimamaessige udfordringer, hvis
el-lgbehjulet kun erstatter cykelture, da det uanset normal eller elektrisk el-cykel er ngdvendigt
at bidrage med noget motorkraft pa egen hand. Dette er dog forventeligt, eftersom Danmark
har en steerk cykelkultur. Han tilfgjer dog, at el-lgbehjulet kan veere mere praktisk at tage med
i kollektiv transport i forhold til at medbringe cyklen. Herudfra kan el-lgbehjul have et stort
potentiale i forhold til last mile sammenlignet med cyklen. Dette potentiale kan yderligere gges
ved at placere en del el-lgbehjul ved stationerne, mens flere metro- og togstationer ligeledes kan
bidrag til et gget potentiale. Hertil nsevner han, at de kan have andre potentialer, hvor han
beskriver en konkret situation, der omhandler en stgrre dansk virksomhed, der har kontaktet
Jesper Hemmingsen angaende rad omkring indkgbspolitik, da de gerne vil kgbe en del el-lgbehjul
til deres medarbejdere. Dette skyldes, at virksomheden i hgj grad benytter sig af varebiler ved
kundebesgg, hvorfor det ofte er ngdvendigt at finde parkering rundt i Kgbenhavn, hvilket er
problematisk, da det bade er dyrt og sveert at finde pladser. Dette koster derfor virksomheden
mange ressourcer, hvorfor el-lgbehjulet potentielt kan lgse denne konflikt. Herudfra er det muligt
at benytte el-lgbehjulet ind til kunderne i Kgbenhavn fra nogle Kiss & Ride-pladser i yderkanten
af byen, hvor varebilerne kan parkeres. Dette kan yderligere veere med til at mindske noget
traengsel i Indre By, hvis flere virksomheder vaelger at fglge samme model. Hertil papeger han, at
det er ngdvendigt at ggre noget ved treengslen i Kgbenhavn. Han mener, at indbyggertallet cirka
vokser med 10.000 om aret, hvorfor trafikken pa vejene gges betragteligt hvert ar. Dette resulterer
derfor i, at der er lange kger pa vejene, hvor folk holder stille, hvilket medfgrer store omkostninger
for samfundet. Pa baggrund af dette er det ngdvendigt med nye mobilitetslgsninger, hvor el-

lpbehjul kan veere en del af lgsningen.

Jesper Hemmingsen forholder sig ogsa til hjelmpabuddet, som indfgres fra januar 2022, hvilket
er positivt, da de hyppigste skader pa el-lgbehjul karakteriseres som hoved- og ansigtsskader.
Samtidig mener han, at pa baggrund af hjelmpabuddet pa el-lgbehjul, bgr der ogsa veere et
péd andre transportmidler med en motor som el-cykel og speed pedelecs, som desuden er over-
repraesenteret i uheldsstatistikkerne, da der ikke bgr differentieres mellem transportformerne.
Han mener dog, at det ikke bgr veere et pabud, da han tror mere pa frie valg, hvilket samtidig
afspejles af veeksten i andelen af cyklister, som anvender cykelhjelm i Danmark. Her er andelen
steget fra 6% til 46%, hvilket blot er pa baggrund af kampagner. I forhold til hjelmpabudet
tror han dog, at dette udskydes grundet COVID-19. Dette skyldes, at smitterisikoen modsiger
konceptet omkring deling af hjelme pa udlejningsel-lgbehjulene, hvorfor det er ngdvendigt at

finde en fornuftig lgsning, hvor det sikres, at hjelmene ikke bliver superspredere.
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Desuden papeger Jesper Hemmingsen en problematik omkring kvaliteten pa el-lgbehjulene, da
forhandlere bade szlger godkendte og ikke-godkendte el-lgbehjul. Dette er problematisk, da
de ikke-godkendte er af darligere kvalitet, mens at forsikringen yderligere ikke deekker, hvis
det ikke er EU-godkendt. Han mener derfor, at det bgr veere forhandlernes ansvar at vejlede i
dette, hvor der eventuelt kan indfgres en lovlig keretgjsmeerkning, der er med til at beskytte
forbrugeren. Dette skal herudfra forhindre, at forhandlere prgver at snyde deres kunder, som
bade kan veere gkonomisk og sikkerhedsmeessigt uforsvarligt. Rédet for Sikker Trafik prgver
igennem deres markedsforing at italesaette disse problemer, men mener dog ikke, at det bgr veere
deres ansvar, men derimod forhandleren, da det er vigtigt at sette en greense mellem legetaj og
koretaj. Dette er dog kun tilfaeldet ved privatejede el-lgbehjul, da Jesper Hemmingsen ikke er i
tvivl om, at udlejningsvirksomhederne udbyder nogle gode og kvalitetssikre varer. Dette skyldes,
at udbyderne er klar over, at el-lgbehjulene skal kgre mange kilometer, mens det samtidig er

dyrt at reparere gentagne gange i stedet for at sikre en god kvalitet fra start.

C.7 Lis Lgrup (Kgbenhavns Kommune)

Lis Lgrup arbejder som politisk koordinator I Kgbenhavns Kommune, hvor hun handterer kon-
trakter med blandt andet el-lgbehjulsudbydere. Interviewet med Lis Lgrup er afholdt digitalt d.
10. maj 2021.

Lis Lgrup arbejder med regulering i Kebenhavns Kommune, hvoriblandt hun er involveret i regu-
leringen af el-lgbehjul. Hun forteeller, at Kgbenhavns Kommune generelt har haft nogle uheldige
oplevelser med delekoncepter, hvilket i forste omgang indebar delecykeludbyderen Donkey Repu-
blic. De havde udfordringer med at regulere det, da transportmidlerne ikke star fast geografiske
steder, og transportministeriet ikke accepterede Kgbenhavns Kommunes gnsker om at regulere
konceptet. Dette var ogsa geeldende, da el-lgbehjulene kom til Kgbenhavn, da Vejloven pa da-
veerende tidspunkt ikke inkluderede regulering af deleordninger. Politikkerne har dog besluttet,
at el-lgbehjul ikke mé kgre i indre by og i brokvartererne. I Kgbenhavns Kommune forteeller
Lis Lgrup, at de har faet utrolig mange klager, specielt i Indre By, hvilke de har videresendt til
udbyderne. De har ikke kunne ggre noget ved dem, netop grundet den mangelende mulighed for
regulering. Det har seerligt veeret parkeringen af el-lgbehjulene, som borgerne har klaget over,
men ogsa bip-lyden, nar et el-lgbehjul er lgbet tor for strgm, har i fglge klagerne veeret til gene
om natten. Hun forteeller ogsa om, at der i havnen i Kgbenhavn er samlet 144 el-lgbehjul op,
men i samme ombeaering fandt de 297 cykler. El-lgbehjulene fik i den forbindelse meget negativ
omtale, men cyklerne blev ikke nzevnt, hvorfor hun ikke tror, at problemet er sa stort, som
det blev pisket op til. De har imidlertid ikke fiet nogen klager angéende interaktionen mellem
el-lgbehjul og cyklister pa cykelstierne, og de har ogsa faet positive henvendelser, hvor brugerne

efterfolgende har kgbt deres eget el-lgbehjul.

I januar 2021 blev det muligt at regulere deleordninger, og Lis Lgrup forteeller, at der siden
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1. januar 2021 ikke har staet leje el-lgbehjul i Kgbenhavn, men at de er interesserede i et
samarbejde. Udbyderne forsgger dog, ifslge Lis Lorup, med alternative forretningsmodeller, s&
de kan undga regulering, hvilket blandt andet indbzerer at tage kontakt til foreninger med private
arealer, parkeringshuse med mere. De forsgger ogsa med leasing i flere timer, sa el-lgbehjulene
kan kgre i de forbudte zoner i Indre By og Brokvartererne, hvilket skyldes at el-lgbehjulene kun

ma fjernes, hvis turen er feerdiggjort.

Lis Lgrup forteeller, at der ikke for er samarbejdet med udbyderne, men at Kgbenhavns Kom-
mune nu er begyndt at indgd aftaler med udbyderne samt have en dialog med politikkerne
om, hvordan de skal regulere, sdledes at leje el-lgbehjulene kan komme tilbage til Kgbenhavn.
Kgbenhavns Kommune saetter en gvre greense pa 3.200 el-lgbehjul i Kgbenhavn, hvilket skal
fordeles pa to til fire udbydere, og de udbydere der vinder annonceringen skal indga i dialog
om kontrol, hvor de ma stilles osv.. Arsagen til, at de ikke kun indbyder én udbyder, som i
Aarhus og Aalborg, er, at de i Kgbenhavns Kommune ikke forskelsbehandler. Hun forteeller, at
gndringen i Vejloven giver mulighed for at indkrazeve gebyr fra udbyderne for at deekke kom-
munens udgifter, og at udbyderne skal betale 400 kr. pr. el-lgbehjul i byen og 117 pr. cykel.
El-lgbehjulene kommer til at veere under konstant kontrollering, mens delecyklerne kun bliver
underlagt stikprgver, hvilket i fglge Lis Lgrup er grundet, at Kgbenhavns Kommune godt kan
lide cykler. Udbyderne bliver underlagt en datadelingsaftale, s& kommunen kan se, hvor der star
fejlplacerede el-lgbehjul. Derudover prgver de at ggre op med darlige arbejdsforhold for medar-
bejderne i virksomhederne ved at fa det ind i kontrakterne. I forhold til parkering af el-lgbehjul
forteeller hun, at de gnsker sé fa parkeringsmuligheder med sa kort afstand til destinationerne
som muligt. Hun forteeller, at mellemrummene mellem dem maéske skal veere tilsvarende busstop,
og dermed ikke veaere 100 m gang fra alle destinationer. Det skal erstatte en rejse fra a til b,
og det skal veere et transportmiddel og ikke et legetgj. I gvrigt beskriver hun muligheden for,
at lave et pantlignende system, hvor borgerne kan placere et misplaceret el-lgbehjul korrekt og

dermed f& en belgnning.

I Indre By tror Lis Lgrup ikke, at el-lgbehjul i hgj grad er anvendt til praktiske formal, men mere
for sjovs skyld. Hun tror, at dem der skal bruge el-lgbehjul til praktiske formal, som pendling,
kober deres eget. Lis Lgrup haber pa, at el-lgbehjulene kan fa et andet formal i Kgbenhavn efter
forbudene omkring kgrsel i Indre By og Brokvartererne. Hun tror, at el-lgbehjulene kan fa en
anden rolle i yderkvartererne, hvor de eksempelvis kan anvendes i forbindelse med last mile. Hun
forteeller dog, at delecykler og dele el-lgbehjul ikke indgar som en del af den store mobilitetsplan.
Udbyderne skal udelukkende have en tilladelse til at bruge det kommunale vejareal, hvorfor de
behandles som eksempelvis en pglsevogn, der sgger om tilladelse til at anvende det kommunale

vejareal.
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C.8 Oliver Kristensen (Voi)

Oliver Kristensen arbejder med markedsudvikling for Voi og har derfor kendskab til Voi’s sam-
arbejde med kommuner og andre selskaber, regulering samt deres el-lgbehjul. Interviewet med

Oliver Kristensen er atholdt digitalt d. 14. maj 2021.

Oliver forteeller, at reguleringen og samarbejdet mellem Voi og kommunerne varierer meget i
forhold til stgrrelsen af byerne, og at de var den forste spiller, der abent pressede regulering ind.
De er ikke i tvivl om, at udlejningen ikke fungerer, hvis 10 operatgrer far lov til at smide alle de
el-lgbehjul ind, som de har lyst til i én by, og samtidig er Voi ikke interesserede i bare at satte
en masse el-lgbehjul pa gaderne, da de ikke gnsker, at de skal sta stille, hvorved udbudet skal

passe med efterspgrgslen.

Angéende det nye udbud i Kgbenhavn forteeller Oliver Kristensen, at Voi er uforstaende over
forbuddet i Indre By og Brokvartererne. Han siger, at det ville give mening helt inde i det indre
Kgbenhavn, hvor der er brosten, men Brokvartererne er der, hvor vi har set rigtig meget aktivitet,
0g hvor vi ogsa har set rigtig meget aktivitet omkring stationerne. Og det gor jo, at man maske
modarbejder lidt, via requlering, det fulde potentiale. Han mener, at overreguleringen, i forhold
til forbudszonen, er meget naturlig, hvis man kigger to og et halvt ar tilbage, men vi mener
tkke, at den er naturlig der, hvor vi er i dag teknologisk og med den viden vi har for at lgse
det her, f.eks. parkeringsproblemer. Oliver haber pa, at Kgbenhavn vil lave lave et databaseret
servicedesign, sa de kan komme vaek fra forbudszonen i Indre By og Brokvartererne, men i stedet
fokusere pa, hvordan de kan lave den bedste mobilitetslgsning for kgbenhavnerne, der hvor det
giver mening. I Aarhus og Aalborg er der eksklusive aftaler, hvilket giver mening i forhold til
byens fokus og stgrrelse, men det er dog en monopolsdannelse, og det er kun sjovt, hvis man
har den aftale. Det bedste for Voi er, at have teet samarbejde med kommunerne, hvilket specielt
er tilfeeldet i mindre byer og i byer, hvor el-lgbehjul tages serigst. Pa den front er Norge og
Sverige lidt foran i forhold til at forstd, at el-lgbehjul kan lgse nogle problematikker. I disse
lande kgres professionelle processer, hvor alle operatgrer, alle udfordrede grupper, politiet og
alle partier involveres, som sa leder til et udbud. Han forteller, at der i Oslo og Stockholm
har veeret ekstrem efterspgrgsel, hvilket gor det nemmere at ga i dialog med byerne. Oliver
Kristensen mener, at den gode regulering er en balance, hvor operatgrerne og kommunen er
i dialog, s& de kan udarbejde den bedst mulige lgsning for begge parter. Ifglge Oliver er det
vigtigste, at der er fa operatgrer, sa afrapporteringen er nemmere, og der kan sattes storre krav
til professionalisme. Der er stor forskel pa at samarbejde med en by som Kgbenhavn og en by
som Aalborg, da det er nemmere og hurtigere at skabe en mobilitetspakke i Aalborg, da de har

manedlig dialog og meget interaktion.

Han forteeller, at Voi pa nuvaerende tidspunkt har delecykler i 3 byer i Storbritannien, hvor de er

eksklusive og giver byen en samlet mobilitetslgsning. De vil fokusere mere og mere pa el-cykler,
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da det giver en stgrre brugerflade, men han tror ogsd, at det vil give ekstrem god mening i en by
som for eksempel Aalborg, som er relativ lille, og som formodentlig vil velge en eksklusiv spiller,
som kan dekke hele byen ind. Han tror sagtens, at de kan fa godkendelse til at operere delecykler
i Danmark, da reguleringen for delecykler er vaesentlig anderledes end for el-lgbehjul. I forhold

til implementeringen af delecykler er det et fokus, vi har og det er ogsa noget vi kommer til.

Oliver Kristensen fortaller, at det absolut vigtigste i deres strategi og forstaelse af, hvordan
de far den stgrst mulige indvirkning i byerne er at veere first og last mile til den kollektive
trafik, og de kan se pa deres data, at der er em ret hgj interaktion bade med tog og busser
og alle sadan nogle ting. De har tidligere samarbejdet med DSB og har et samarbejde med
Nordjyllands Trafikselskab, hvor de sidste ar lavede et pilotprojekt med rent bundle ticketing,
hvor brugeren far en rabat ved at kombinere transportmidlerne. De snakker dog om at ga lidt
leengere, som eksempelvis at lave nogle pilotprojekter i yderbyer omkring Aalborg. Han neevner,
at den kollektive transport gnsker at transformere sig selv og fa et stgrre kundegrundlag, hvorfor
de skal udvide deres lgsning, som eksempelvis med samarbejdet med Voi. Voi’s langsigtede
strategi er, at folk skal kgre mindre i bil, og mange parkeringspladser i de inderste dele af byen
skal omdannes til cykel- og mikromobilitetsparkering. Dette kan de hjaelpe med ved at bidrage til
den fulde integration med den kollektive transport, hvor de ikke bare ngdvendigvis er til stede
ved stationerne, men samtidig er en attraktiv lgsning ogsa set fra et prisperspektiv, saledes
at folk kan komme ud af bilerne. Oliver forteller, at deres nyeste el-lgbehjul har NFC-chip
technology, hvorved at el-lgbehjulene teknisk er klar til at kunne kobles til rejsekortet og lave
en feelles betaling for el-lgbehjulsrejser kombineret med den kollektive trafik. De har desuden 35
MaaS integration samarbejder, som der er nogle forskellige typer af, hvor bundle ticketing og
feelles kommunikation er den laveste, og sa er der light integration, hvor brugerne i en offentlig
transport app kan se Voi’s el-lgbehjul. Hvis brugerne veelger at anvende el-lgbehjul, sa bliver de
sendt til Vois app, hvilket bensevnes som pro integration. Den wvigtigste partner er byen, men
udover byen, sa er det offentlig transport, og Oliver forteeller, at den offentlige transport ogsa
ser Voi som en mulighed for at bringe dem kunder, aflaste og fungere sammen som end-to-end
mobilitet. Udover at samarbejde med den kollektive trafik, sa prgver de ogsa hele tiden, at udvide
deres service, som eksempelvis at udbyde en méanedlig abonnementstjeneste. Oliver beretter om,

at det er ret positivt, hvor meget det bliver brugt, og det er ogsd noget vi satser pad.

Oliver forteeller, at de bruger ret meget energi og penge pad selve test-delen inden de laver dem i
samarbejde med deres partnere. Grundet det siger han, at privatejede el-lgbehjul ofte er langt fra
lige sa konkurrencedygtige og sikre som vores. Han forteeller, at det i Storbritannien er ulovligt
at kegre pa private el-lgbehjul, men lovligt at kgre pa dele el-lgbehjul, hvilket skyldes, at med
deres teknologi og investment power, sa kan de lave en meget sikrere service end hvis folk kober
noget skrammel hjem og korer pa det. Blinklys har veeret en stor eftersporgsel fra brugerne,

hvorfor det nu er monteret pa deres nyeste el-lgbehjul. Han forteeller yderligere, at de tester ¢
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forhold til stabilitet, svingninger, balance og mere og at vores minimum requirement er, at vi
skal have nogle rigtig gode el-lgbehjul. Han fortzeller desuden, at el-lgbehjulene er blevet meget
tungere, hvilket har nogle sikkerhedsfremmende aspekter, og desuden lanceres vinterdasek. Det
handler selvfolgelig om, at have et sikkert el-lgbehjul, men det handler i ligesa hgj grad at have
et modulert el-lgbehjul, sa hvis det gar i stykker, sd skal det ikke smides ud. Sd kan delene
skiftes. Han siger dog, at der hvor vi kan gore mest i forhold til sikkerheden, det er uddannelse
af brugeren, preventive lgsninger og incitamentslgsninger via appen, og i den forbindelse laver

de ogsa mange pop-ups.

Adspurgt omkring hjelmpabudet, sa er selve dialogen pd et hgjere niveau end vores, da el-
lobehjulene specifikt bliver udvalgt som en transportform, der skal have hjelmkrav som den eneste.
Det er noget, som man er lidt uforstaende overfor. Her siger han ogsa, at der er anvendt begraen-
set datagrundlag til at tage beslutningen, men de er klar til at finde en Igsning pa hjelmpabudet.
De har nogle forskellige lgsninger, hvor de har lavet en masse brugerundersggelser med, hvad
der kan f& brugerne til at bruge hjelm. I den forbindelse kan helmet-selfie vere behjelpeligt, hvis
man giver store nok incitamenter. Han fortzeller dog, at der skal findes en balance mellem, hvor
store gkonomiske incitamenter, der skal gives for at have hjelm pé, parkere rigtigt osv., da de
stadig skal have en forretning i byerne. Oliver siger, at i folge deres brugerundersggelse, sa ville
omkring halvdelen af brugerne anvende hjelm, hvis den var i en boks pa el-lgbehjulet, eller hvis

de fik en rabat pa deres tur ved at anvende hjelm.
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