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ABSTRACT

Eriksson, I. 2016. Dela pa cykeln! Ett svenskt perspektiv pa lanecykelsystem. Uppsatser
Kulturgeografiska institutionen, Uppsala universitet. Masteruppsats i kulturgeografi 30hp,
VT16

Léanecykelsystem har funnits i olika former sedan mitten av 1960-talet men det ar forst de
senaste 15 aren som en storre utbredning har skett. Ménga olika fairdmedel konkurrerar om
utrymmet i staden och lanecyklar &r ett sétt att mer effektivt utnyttja utrymmet samtidigt som
det dr ett hallbart transportmedel och ett uttryck av delningsekonomin. Det empiriska materialet
ar uppdelat pa tre; en enkdtundersokning med studenter, lanecykelprojektet BikeMeSTHLM
samt plandokument fran Stockholm och Uppsala. Genom att kombinera en enkit,
aktionsforskning och textanalys har arbetet &mnat ge en fordjupad forstaelse dver lanecykelns
stdllning, bdde bland ménniskor och pé planeringsniva. Resultatet visade att studenter dr positivt
instillda till att anvdnda tjanster som kan kategoriseras in under delningsekonomin men har ej
anvint ldnecyklar 1 ndgon storre utstrickning. BikeMeSTHLM vickte mycket uppmérksamhet
bade bland traditionella och sociala medier genom att erbjuda oldsta lanecyklar vilket
resulterade i reflektioner om socialt kapital och hur gemensamt dgande kan fungera 1 praktiken.
I plandokumenten gavs marginellt utrymme till fragan om utvecklingen av lanecykelsystem.
For en utveckling av ldnecyklar krévs att en dvergripande planering finns med samtidigt som
forutsittningar for den specifika platsen beaktas.

Keywords: lanecykelsystem, planering, delningsekonomin, socialt kapital

Handledare: Johan Jansson



INNEHALLSFORTECKNING

1. INLEDNING
1.1 Syfte och fragestallningar

2. METOD

2.1 Kvalitativ eller kvantitativ forskning?
2.2 Enkét

2.3 Textanalys

2.4 Aktionsforskning

2.5 Objektivitet och kéllkritik

3. TEORI
3.1 Delningsekonomin
3.2 Tilliten och allm&nningarna

4. BAKGRUND

4.1 Hallbara transporter

4.2 Bilens plats i samhallet

4.3 Ratten till det offentliga rummet
4.4 Cykeln som hallbart fardmedel
4.5 Lanecykelns historia

4.6 Virldens storsta lanecykelsystem
4.7 Lanecykelsystem i Sverige

5. EMPIRI

5.1 Resultat enkéaten

5.2 Pilotprojektet BikeMeSTHLM
5.3 Jamforelse av plandokument

6. ANALYS

6.1 Analys av enkéten

6.2 Analys av BikeMeSTHLM
6.3 Analys plandokumenten
6.4 Slutdiskussion

7. AVSLUTANDE KOMMENTAR

REFERENSLISTA
Internetkallor

BILAGA 1

O N o o

10
12

13
13
16

20
20
21
23
24
25
28
29

31
31
35
41

43
43
45
47
49

51

52
54

56



1. INLEDNING

Over 50 procent av virldens befolkning lever idag i stider och fortsétter dka, dirmed blir en av
de storsta utmaningarna infor framtiden hur stidder ska utformas samt utvecklas pa ett hallbart
satt. Stdder har en stor dragningskraft och lockar med sina ménga mdjligheter. Utrymmet 1
stidder dr begridnsat samtidigt som ménga ménniskors viljor och behov ska samsas och
tillgodoses ddr. Planerare har en viktig roll att spela genom att se till att stiderna kan ta hand
om den nya och befintliga befolkningen samt att utrymmet fordelas pa ett bra sitt. Nir det
kommer till den hallbara utvecklingen for stider finns det en rad saker som kan forbattras. Det
finns manga olika nivder och perspektiv pd hur den hallbara utvecklingen kan och bor ske,
alltifrdn den globala skalan ner pa individniva, men klart dr att staders utveckling har en roll att
spela. Inom stéder &r transportsystemen en grundlaggande faktor for att klara malen om hallbar
utveckling genom att bli bade yt- och energieffektivare.

Samhéllet som vi idag har byggt upp 1 Sverige ér till stor del baserat pa bilen. En fysisk struktur
har etablerats dir bilen som fardmedel gynnas framfor andra och har premierats under en lang
tid (Lundin 2008 s.26). Bade planerare och politiker har som uppgift att leda utvecklingen mot
ett mer héllbart samhille och en del i detta &r att underlétta for ménniskor att vélja hallbara
fardmedel. Det begriansade utrymmet i stider i kombination med att fler ménniskor bor i stider
verkar det givet att satsa pa fler kollektiva och yteffektiva fairdmedel. I till exempel Stockholm
bestér 15 procent av gatuytan idag av bilparkeringsplatser vilket kan hamna i konflikt med andra
viktiga funktioner, i synnerhet da fler minniskor har behovet av forflyttning (Stockholms stad
2013 s.1).

Konsumtion som livsstil har lange varit ménniskors vardag 1 vérldens rikare delar. Beteende
som frimst premierar individens egenintresse utan att ta del av konsekvenserna som
konsumtionen har i andra delar av vérlden eller pd véra naturresurser, d&tminstone inte kdnnbara
konsekvenser for individen pé kort sikt. Manniskors ekonomiska beslut baseras till stor del pa
vana vilket innebdr att de inte reflekterar 6ver beteendets effekter. Darfor kan det vara svért for
konsumenter att faktiskt gora ett medvetet val nar det kommer till sin egen konsumtion eftersom
det ohallbara monstret dr s& pass djupt rotat genom sociala normer, rutiner, vanor och kulturella
virden (Botsman och Rogers 2010 s.6). Privat 4gande ar viktigt for manga vilket innebar att
alla ska ha varsin oavsett hur mycket produkten anvéinds. Att sjélv dga en produkt som endast
anviands ett fatal minuter ar inte rimligt, det finns extremt mycket potential i oanvianda produkter
som ligger i folks hem. En grundstomme for delningsekonomin handlar om att omférdela denna
kapacitet sa att produktens anvindningstid okar (Botsman och Rogers 2010 s.83). Ofta ar det
inte sjilva produkten som vi dr ute efter utan behovet eller upplevelsen som den ska uppfylla,
darfor kriavs en ny syn pa dgandeskap. Tidigare har en stor del av det som dr bilden av frihet
likstéllts med rétten att d4ga saker och genom detta skapa sin identitet. Men det finns idag andra
satt att visa grupptillhorighet och status som inte nddvandigtvis inbegriper att kopa fysiska
objekt (Botsman och Rogers 2010 s.97f).



Det finns manga olika saker vi skulle kunna dela p& mer, som till exempel cyklar. Att anvinda
sig av en cykel som inte dr ens egen privata kan se ut pd olika sétt. Det kan vara storskaliga
system som stracker sig dver en hel stad eller mindre initiativ dir det endast finns en cykel
tillgdnglig for utlaning. Att dela pd cyklar medfor ett antal olika effekter sisom att skapa en
hogre andel cyklande, minskade véxthusgaser och forbéttrad folkhdlsa (DeMaio 2009 s.43). 1
denna uppsats kommer fokus att ligga pa hur lanecykeln, som en del av den storre
delningsekonomin, kan spela en roll i ett fordndrat transportsystem. Det finns flera aspekter av
hur just cykeln kan vara ett hallbart transportsétt, det givna dr miljoaspekten och minskningen
av vixthusgaser. Cykeln kan ocksd vara ett mer socialt héllbart transportsitt da den é&r
tillgdnglig for en storre grupp av ménniskor dn exempelvis bilen eftersom att cykeln é&r
tillgénglig for fler aldrar och ménniskor med ldgre inkomst samt personer som inte har korkort
(Pucher och Buehler 2012 s.1). Det fysiska utrymmet kan delas mellan manniskor om fler
personer cyklar. Synlighet 1 stadsrummet ar viktigt for olika fardmedels legitimitet.

Darfor kommer denna uppsats att undersoka studenters instéllning gentemot delningsekonomin
1 stort men ocksd mer specifikt genom lanecyklar. For att fa fler perspektiv pd lanecykelns
stillning 1 Sverige kommer &dven ldnecykelprojektet BikeMeSTHLM undersokas samt
plandokument fran Stockholm och Uppsala att analyseras.

1.1 Syfte och fragestallningar

Syftet med denna uppsats ar att undersoka hur staders transportsystem kan bli mer hallbara med
delningsekonomin som utgangspunkt. Detta gors genom att fokusera pa konceptet lanecyklar.
I denna masteruppsats kommer darfor foljande fragestéllningar att undersokas:

e Hur ser attityderna ut gentemot delningsekonomin i stort och specifikt for lanecyklar
hos studenter?

e Vilka hinder och mdjligheter finns for en etablering av 1dnecykelsystem?

e Vilka samhilleliga tendenser visar lanecykelprojektet BikeMeSTHLM pa?

e Hur ser kommunerna Uppsala respektive Stockholm pa utvecklingen av lanecyklar
utifran plandokumenten?



2. METOD

For att undersoka fragestillningarna har olika metoder anvints, detta for att f& en bredare
forstaelse for fragestdllningarna och fa en empirisk diversifierad grund. Forst sker en kort
genomgang av vad Flyvbjerg anser dr samhillsvetenskapens styrkor, dérefter presenteras
enkédten och hur den utformades. Detta f6ljs av en beskrivning av aktionsforskning relaterat till
cykelprojektet BikeMeSTHLM. Sist sker en genomgéng av ideologikritisk textanalys.

2.1 Kvalitativ eller kvantitativ forskning?

Flyvbjerg anser att samhéllsvetenskap inte bor forsoka imitera naturvetenskapen, vars syfte ofta
ar att producera kumulativ och fOrutsdgande teorier. Istdllet bor fokus ligga dér
naturvetenskapen dr svagare och kan kompletteras (2006 s.38). I och med det skapas rétten for
samhéllsvetenskapen att existera och ta vid dér naturvetenskapen inte ricker till genom att
exempelvis kunna utfora en viss typ av analyser. Det som Flyvbjerg kallar fronetisk (phronetic)
samhéllsvetenskap dr en form av samhéillsvetenskap som inte efterstrdvar att forsoka hirma
modeller som fungerar for naturvetenskapen. Istéllet bor samhéllsvetenskapen fokusera pa
foljande omraden:

(1) producing reflexive analyses of values and interests and of how values and interests affect different
groups in society, and (2) making sure that such analyses are fed into the process of public deliberation
and decision making, in order to guarantee that legitimate parties to this process, i.e., citizens and
stakeholders, receive due diligence in the process. (Flyvbjerg 2006 s.39)

Malet med samhéllsvetenskap &r att satta saker i en samhéllelig kontext som tar upp viktiga
frdgor. Virden dr grundldggande och gor det inte till mindre av en vetenskap. Enligt Flybjerg
ar samhiéllsvetenskapliga forskare betydelsefulla for det offentliga samtalet, deltagande i
samhaéllslivet samt beslutsfattande och dirmed dven 1 att skapa material som kan anvédndas som
grund for dessa olika aspekters processer (2006 s.39). De samhillsvetenskapliga forskarnas roll
ar att bidra till samhéllets aktuella diskussioner, som till exempel den breda fragan om
hallbarhet som varit pa tapeten allt sedan Brundtlandrapporten.

Flyvbjerg konstaterar att fronetisk samhéllsvetenskap har en problemdriven grundsyn vilket
innebdr att det dr viktigare att fa ett bra resultat for studien 4n att lata studiens metodologi leda
vigen, dven om det givetvis kan inverka pd vilket resultat som studien fir. Den fronetiska
samhéllsvetenskapen bor efterstriva forstdelse av virden och intressen samtidigt som de
relaterar till praxis (2006 s.40). Det &dr viktigt att se vilken kontext som omger ett
forskningsproblem for att pd det séttet kunna forsté problematiken battre.



Att vélja ratt metod kan vara svart och det finns definitivt ingen “onesize fits all” typ av metod
som har mojlighet att 16sa alla typer av problem. Alla metoder som existerar har begransningar
men det innebér inte att de bor forkastas eller aldrig anvéndas. Istillet méste vi se vad just den
metoden passar till och vilket syfte den tjdnar eftersom det inte finns nagon universallosning.
Det tjdnar ingenting till att endast fokusera pa begrdsningarna utan istdllet bor resonemanget
vara som foljande: “If'a method can do some things well that are worth doing, that is sufficient
Jjustification for investing some research resources in it” (Shapiro 2002 s.612). Men i denna
uppsats kommer dven kvantitativa inslag att forekomma. Genom att anvénda sig av bade
kvalitativa och kvantitativa metoder ar det mojligt att erhdlla en storre bredd i sitt material samt
fa en bittre forstaelse genom mixade metoder (Johnson et al 2007 s.122). Med anviandningen
blandade metoder ges mojligheter till att kombinera tekniker som kan leda till nya
forskningsfragor samt erbjuda svar till dessa. Samtidigt som vérdet ses i kvantitativa och
kvalitativa metoder var for sig erkdnns ocksd ett viarde i1 att kombinera dessa som ett tredje
forskningsparadigm vilket kan ge en djupare och mer informativ forstéelse dn de tvd delarna
var for sig och komplettera varandra (Johnson et al 2007 s.129).

2.2 Enkat

Niér en enkit ska utforas och utformas ar det viktigt att tdnka pa varfor enkéten ska goras och
vad det ar for fragor en egentligen vill besvara, precis som vid alla andra typer av metodval.
Med hjélp av en enkét kan en storre grupp av respondenter nas vilket ar en av fordelarna
gentemot intervjuer.

Den hir enkidten har utformats for att undersdka hur studenters attityder gentemot att anvinda
sig av tjdnster inom delningsekonomin i stort ser ut men mer specifikt som en konkretisering
av delningsekonomin hur studenters instillning mot lanecyklar 4r. Lanecyklar dr en aspekt av
delningsekonomin samtidigt som det kan vara en pusselbit i omstéllningen av dagens
transportsystem till ett mer miljovinligt. Syftet med enkéten ér att forstd studenters instéllning
till att anvdnda sig av ldnecyklar men dven attityden till att i framtiden kunna tdnka sig att
anvianda mer av eller prova pa olika tjénster inom delningsekonomin. Detta undersoks i relation
till variablerna studieort, kon, alder, studieomrdde och politisk dskadning for att se om det
foreligger nagra skillnader. For att kunna etablera ett varaktigt lanecykelsystem &r det viktigt
att forstd anvdndarna och vad deras behov ar. I utvecklingen av konceptet lanecyklar finns det
ingen given vig som fungerar for alla stider utan hinsyn mdste tas till de specifika
forutséttningarna.

En form av gruppenkit har utforts dir populationen hogskolestuderande dr utvald. Urvalet till
en undersokning kan goras pa en rad olika sétt. For att kunna uttala sig dr det bra om gruppen,
en vill kunna séga ndgot om, dr sammanhallen pa nagot sétt. Gruppen studenter har valts ut for
att det dr en nagorlunda samlad grupp som har vissa liknande forutsittningar som gor det
intressant att ta del av just denna grupps attityder. Till exempel dr studenter en grupp som ofta
har en begriansad ekonomi (CSN 2016 s.34) vilket kan leda till att de cyklar mer och genom sin
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begrinsade ekonomi konsumerar mindre. Detta &r faktorer som skulle kunna vara
forutséttningar som innebar att de &r mer positivt instillda till delningsekonomin och de olika
former som den tar sig i uttryck. Det finns dven andra saker i vissa studenters liv som pdminner
om delningsekonomin men ar vardag for dem, som till exempel att bo i1 korridor med delat kok
eller att lata hela klassen ta del av kurslitteraturen genom att vénligt scanna in alla sidor eller
hitta bokens PDF frén ett avldgset horn av internet.

Enligt en rapport frdin CSN om studenters ekonomiska och sociala situation har studenter
generellt mindre marginaler ekonomiskt &n den genomsnittliga befolkningen (2016 s.28). For
de personer som har bade 1&n och bidrag anser 39 procent att studiemedlen fullt ut tacker deras
levnadskostnader, vilket dr en lika stor andel som ar 2013. En minskning har skett for andelen
som anser att studiemedlen ticker 75 procent av levnadskostnaderna fran 80 procent till 75
procent (2016 s.34). Studenters upplevelse av sin studiesituation har sedan 2007 blivit béttre
med undantag for 2015 d& de upplevde att bland annat studiesituationen, den ekonomiska
situationen och hélsotillstandet hade forsdmrats. Det gér dock inte att siga om det &r en
bestdende fordndring eller endast en tillfdllig avvikelse (CSN 2016 s.61). Att studenters
ekonomiska situation dr nagot anstringd kan innebdra att de skulle var mer villiga till att
anvinda sig av och testa pa olika typer av tjanster inom delningsekonomin.

Béde studenter fran Stockholms universitet och Uppsala universitet har deltagit i enkéten {or
att forsoka utrona om det finns nagra skillnader mellan de tva grupperna. Studenterna tillfragas
vid ett specifikt tillfdlle och det 4r de som befinner sig pa de specifika platserna pd campus nér
enkéten distribueras som kommer att bli tillfrdgade att besvara den. Fordelen med gruppenkiter
ar att manga personer kan undersokas bade billigt och snabbt samtidigt som bortfall pa grund
av vigran vanligtvis dr l4gt. Men nackdelarna ddremot &r risken fOr att svara utifran grupptryck,
att anonymitet inte alltid kan skyddas, risk for métfel och bortfall pd enstaka frdgor samt att det
ej ar mojligt med kontakt med respondenterna efterat for att granska oklara svar (Dahmstrom
2011 s.94f). Men anonymiteten har i mojligaste mén skyddats, enkéterna kan ej kopplas till
personer utan endast identitetsnummer for blanketten.

I utformningen av frageformuléret har BikeMeSTHLM:s slutsatser i projektet ocksa anvénts.
For enkéten har BikeMeSTHLM fungerat som ett pilotprojekt eller forstudie. Rapporten OBIS
(Optimising Bike Sharing In European Cities) sju punkter for implementering av
lanecykelsystem har ocksd anvénts 1 utformningen av fragorna. Enkiten har sa ldngt som
mdjligt konstruerats i samspel med teorierna som presenteras i del tre.

Innan enkéten distribuerades i Stockholm och Uppsala har en testomging genomforts dér
enkéten har lists av atta personer och direfter modifierats for att tydliggora vissa aspekter efter
deras feedback. Att testa sin enkét innan en gar ut 1 fdlt ar viktigt for att kunna avgdéra om
fragorna fungerar och som ndamnts mycket {for tydliggdrandets skull (Dahmstrom 2011 s.172).
Enkéten distribuerades vid forsta tillfdllet pd Stockholms universitets huvudbibliotek dar 47
enkéter besvarades. Dessa kodades in samma dag och efter det bestdmde jag mig for att ta bort

8



frdga nummer &tta i den forsta versionen. Fragan 16d som f6ljande: ”Varfor har Du anvént en
lanecykel de senaste 12 manaderna?” For det forsta hade 1 princip ingen anvént en lanecykel de
senaste tolv manaderna och for det andra fanns ingen instruktion om att det var mgjligt att hoppa
over frdgan om en inte hade anvént lanecykel. Dérfor svarade ménga dnda och tog alternativet
vet ¢j vilket blir missvisande da de inte anvént en cykel 6verhuvudtaget.

Tillfdlle nummer tva var ocksa pa Stockholms universitet men da vid Geovetenskapens hus,
Arrheniuslaboratoriets café samt Allhuset. 53 stycken enkiter besvarades vid detta tillfélle. Det
tredje tillfdllet tog plats i Uppsala, forst i Engelska Parken dér 43 stycken enkiter besvarades
och direfter Geovetarcentrum dér 57 enkéter besvarades. Detta innebdr alltsd att totalt 200
enkéter har besvarats och samlats in, 100 1 Stockholm och 100 i Uppsala. De olika platserna
som enkéterna distribuerades pa valdes ut for att forsoka fa en spridning mellan de fyra
utbildningsomréden (samhéillsvetenskap, naturvetenskap, humaniora och juridik) som &terfinns
1 enkédten. Uppdelningen av &mnen gjordes baserat pd de fakulteter som finns vid Stockholms
universitet.

I kodningen av enkitsvaren har Trosts exempel pd datakodning anvénts. Enkéterna har getts ett
16pnummer som dr ett slags identitetsnummer for sjdlva formuldret och inte personen som fyllt
1 det for att bevara anonymiteten, vilket kan komma till god anvéndning vid till exempel
inldsningsfel. Fragorna, variablerna, har fordelats 6ver kolumner medan varje rad bestar av en
person och dess enkitsvar (Trost 2007 s.118ff). Inkodningen skedde manuellt da enkéten
gjordes pé papper. Sammanstillningen av insamlad data skedde 1 Excel dér ldmpliga diagram
skapades for att dérefter analyseras. Olika variabler testades mot varandra for att hitta for att
forsoka hitta intressanta skillnader eller likheter.

2.3 Textanalys

Textanalys kan anvéndas for att analysera texter ur en rad olika perspektiv och vinklar. Det
finns en méingd olika typer av textanalyser och de flesta har inga givna ramar 1 hur sjdlva
analysarbetet ska ga till. En typ av textanalys &r idéanalys. Inom en sérskild gren av idéanalysen
ar utgdngspunkten att analysera forekomsten av idéer pa olika sitt. Det kan vara idéer 1
allménhet, 1 debatter eller inom ett sérskilt sakomrade (Bergstrom & Boréus 2012 s.146). En
av grenarna under idéanalys &r ideologikritisk textanalys och det dr den som kommer anvédndas
hér.

Med ideologikritisk textanalys dr syftet att undersoka hur vissa drag i texter kan kopplas till en
omgivande social praktik. Ofta &r det olika typer av maktaspekter som stér i fokus. Till skillnad
frdn andra inriktningar inom idéanalysen betonar idékritiken mer att idéer och ideologier bor
kopplas till en materiell omvirld. Ideologianalys kan beskrivas som ett sétt att forsoka gora det
osynliga synligt. Dock finns det inget givet sétt att analysera texten pd men det ar viktigt att
stélla sig frdgan vilken verklighet som texten handlar om samt dven relatera texten till en
samhéllelig kontext (Bergstrom & Boréus 2012 s. 160f). Precis som Flyvbjerg anser att

forskningsproblem bdr séttas i en samhillelig kontext (2006 s.39). Kritik som kan riktas mot
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ideologikritisk analys handlar ofta om oklarheter rorande analysramen och om den verkligen ar
en pa forhand konstruerad modell eller om den bdr ses som ett resultat av studien. En annan
kritik som ofta fors fram &r att materialet inte sjélv tillats tala utan det tillskrivs ndgot som inte
finns pé grund av analysverktyget (Bergstrom & Boréus 2012 s.166f). Inom ideologikritik har
maktaspekten en stor betydelse och inkluderas ofta i det Gvergripande syftet for analysen
(Bergstrom & Boréus 2012 s.171).

Alla kommuner efterstravar en hallbar utveckling, men frdgan &r hur pass sammanhingande de
olika delarna av en kommuns arbete egentligen &r. Lanecyklar har potential att vara en del av
ett mindre fossilberoende transportsystem och darfor dr det intressant att undersdka hur Uppsala
och Stockholm hanterar frdgan i nagra utvalda plandokument som styr riktningen for
kommunerna och som forvéntas vara relevanta for aktuellt &mne. Linecyklar dr ett véldigt
konkret uttryck for en utveckling i en héllbar riktning, ddrav valet av en ideologikritisk
textanalys. Darfor kommer jag hér att undersoka om de tar upp konceptet l&necyklar i de utvalda
dokumenten och @ven hur lanecyklarna framstélls. Detta gors utifran en grundkunskap om hur
den allménna cykelplaneringen ser ut. De utvalda dokumenten &r f6ljande:

e Oversiktsplaner (Promenadstaden Oversiktsplan for Stockholm och Oversiktsplan for
Uppsala kommun)

e Cykelplaner ( Cykelplan och Cykelpolicy for Uppsala kommun)

e Framkomlighetsstrategin (Stockholm)

De senast publicerade dversiktsplanerna har anvénts, vilket innebér att Stockholms dr fran 2010
och Uppsalas dr ett samradsforslag fran 2015 som &nnu inte ar antaget. Plandokumenten har
valts ut for att ge bade en generell bild genom dversiktsplanen och framkomlighetsstrategin och
en mer detaljerad bild genom att analysera cykelplanerna. Fokus for alla &r att undersoka vilken
plats lanecyklar far ta. De fragor som ligger till grund for textanalysen av plandokumenten har
utformats med en ideologikritisk utgdngspunkt och lyder som foljer:

e Vilket utrymme ges ldnecyklarna i de undersokta dokumenten?

e Hur viktig roll formuleras lanecyklar ha?

e Ses lénecyklar som ett primért transportsitt (till exempel som en del av
arbetspendlingen)?

2.4 Aktionsforskning

Inom aktionsforskning gar handling och forskning hand i hand. Ménniskorna &r subjekt i sjélva
forskningsprocessen. Det finns olika former av aktionsforskning men ofta &dr tanken att den
tillimpas pa de berdrda ménniskorna och att pa det séttet bidrar till kunskapsutvecklingen. 1
dialog med foréndringsprocessen skapas bdde kunskap och handlingar vilka inte nédvéndigtvis
maste skilja ut forskaren. Hur ndra samspelet mellan handling och forskning sker kan vara olika
och det finns ingen given ram (Sandberg 1982 s.81f). Grunden for deltagande aktionsforskning
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ar reflexiv for bade forskare och medverkande. Forskningen ska mdjliggéra handling och detta
sker hela tiden 1 en reflekterande cykel. De data som samlas in under processen avgor vilken
handling som bor bli nésta steg. Processen ar flexibel men pad samma ging of6rutsdgbar och
tidskravande. Att uppmirksamma maktrelationer dr ocksa en viktig del 1 aktionsforskningen
dar forskaren och forskningsobjekten blir partners och for den iterativa, reflekterande processen
framét. Genom att som forskningsobjekt bli en del av ett projekt blir de medverkande stérkta
genom att kunna ta kontroll 6ver forskningsagendan (Baum et al. 2006 s.854f). For dialogen
och handlingen anvédnds kunskap, men kunskap produceras dven i1 den efterfoljande
reflektionen. Aktionsforskning kan bidra med empiriskt material om konkreta forhéllanden och
forhallningssitt med en vetenskaplig utgdngspunkt diar bade en dialog- och aktionsdel finns
med. Det kan ocksa ge upphov till inspiration om nya begrepp och teorier (Sandberg 1982 s.83).
Dir handling och reflektion sker samtidigt hjélper de till att belysa varandra och darigenom
skapa kreativitet. Den transformativa kraften dr viktig inom aktionsforskningen och det ir
genom praxis som ett kritiskt forhédllningssétt utvecklas som i forlingningen leder till att
méinniskor ser sin situation som nagot som gar att fordndra istéllet for en statisk verklighet
(Baum et al. 2006 s.856). Villkoren ar skilda mellan praktiken och akademin vilket kan innebara
svérigheter och att en av de tvd mdste underordna sig den andra (Sandberg 1982 s.83) Vikten
av erfarenhet inom aktionsforskning ar betydande och foljer i en fenomenologisk tradition.
Erfarenheter &r inte en subjektiv sfar som ligger helt skild ifrdn den externa objektiva vérlden.
Istdllet kan erfarenheter fungera forenande for objekt och subjekt (Baum et.al. 2006 s.856)

BikeMeSTHLM iér ett ldnecykelprojekt och beskrivs mer 1 detalj 1 del 5.2, hur processen och
utvecklingen av projektet fortskred samt hur det mottogs. I BikeMeSTHLM-projektet har jag
sjdlv medverkat. Projektet utvecklades under hostterminen 2015 vid en tvérvetenskaplig kurs
som arrangerades av Stockholms universitet, Kungliga tekniska hogskolan, Karolinska
institutet samt Sodertdrns hdgskola genom Openlab. Projektgruppen som genomforde arbetet
bestod av nio studenter under forsta halvan av terminen och dérefter atta studenter da en hade
valt att endast ldsa 15hp. Det var en tvirvetenskaplig grupp med olika erfarenheter av
grupparbete och sitt att arbeta. Vi arbetade aktivt for att dela pa olika roller i gruppen sdsom
ledare for dagen, person som antecknar och tidhéllare for att forsoka att f4 en bra dynamik och
inte riskera att det endast skulle vara ndgra fa som tog besluten. Arbetet med att 14ta alla komma
till tals under processens gédng och vid beslut som skulle fattas skedde aktivt och vi efterstrivade
en platt hierarki i gruppen. Vi ville att alla skulle fa testa pa olika saker 4ven om en inte var
expert pa det sedan tidigare. Design thinking var huvudmetoden for projektet. Ingen av oss 1
projektgruppen hade arbetat med design thinking tidigare sd den inldrningsprocessen
genomgick vi tillsammans alltmedan arbetet fortskred.

Min egen roll i cykelprojektet ér viktig att reflektera dver. Jag och en student till i gruppen hade
samhéllsplanerarbakgrund vilket innebar att vi hade vissa kunskaper och perspektiv att bidra
med kopplat till stider, rorelsemonster och cykelplanering som kom vil till pass under
projektet. Att vi hade denna bakgrund styrde formodligen projektet i en mer inkluderande
riktning, med ett overgripande perspektiv pa cykelfrdgan som inte bara handlar om det fysiska
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rummet utan om interaktionen med rummet och méanniskors vardagsliv. Samtidigt som det hela
finns ett storre hallbarhetsperspektiv.

Att vara en del av det hér projektet var en ny upplevelse eftersom att en vanligtvis inom
akademiska kurser &r relativt bunden till regler om hur ett projekt bor laggas upp och hur det
bor utforas vad giller till exempel syfte, metod och analys. Istdllet hade vi en mer
mannisko/behovsstyrd utgangspunkt, dir vi snarare arbetade oss framaét ett steg i taget &n att ha
hela strukturen klar. Aven om de olika stegen i design thinking ledde oss i en viss riktning.
Precis som Sandberg menade pd att det finns en diskrepans mellan de akademiska och praktiska
villkoren (1982 s.82) dér design thinking snarare kan liknas vid ett praktiskt sitt att arbeta med
ett annat syfte och annan ordning &n den akademiska. Men samtidigt dr desgin thinking en
iterativ process som dr handlingsstyrd precis sd som sig bor inom aktionsforskning. Denna
kunskap och erfarenhet som framkom under projektet BikeMeSTHLM har anvénts som grund
for utformningen av enkéten.

2.5 Objektivitet och kallkritik

Objektivitet dr nagot som kan betyda olika saker inom olika discipliner. Men ofta har det varit
naturvetenskapens ideal som har tilldtits styra vad som &r objektivitet, men det ir inte
nodvéndigtvis det som fungerar bést for samhillsvetenskapen. Objekt och subjekt méste inte
vara skilda frdn varandra. Att se sin egen roll i forskningen &ar viktigt i den bemirkelsen att
faktiskt visa var en sjilv stir och erbjuda péd transparens. Ett erkdnnande av sin egen
utgdngspunkt och att saker &r tolkningsbara relaterar till hermeneutiska idéer. Mojliga
forstaelser dr efterstrdvansvirda nér ett forskningsproblem studeras. Detta kan erhdllas genom
att studera sprék och text men det kan dven handla om icke-verbala saker vilka maste studeras
i en kontext for att bli forstddda (Odman 2004 s.72). Objektivitet behdver inte vara samma sak
som neutralitet vilket innebdr att objektivitet kan vara baserat pé ett politiskt intresse eller olika
véirderingar. Haskell menar pa att alla stdndpunkter &r influerade av egennytta eller
gruppintresse (1990 s.133). En genomgaende kritisk hallning har funnits under hela processen
och vid ldsningen av materialet samt hinsyn har genomgaende tagits till forskningsetiska
principer.

Pilotprojektet BikeMeSTHLM har jag sjélv varit en del av vilket innebaér att jag méste reflektera
over min egen del i sjdlva processen och medvetandegora min egen del i det hela. Men
erfarenheter och subjektivitet behover inte innebédra en sidmre forskning utan ar en del av
samhéllsvetenskapliga forskningen (Flyvbjerg 2006 s.39). Det var Stockholms stad som gav
uppdraget till BilkeMeSTHLM-projektgruppen frn borjan och det fanns dven en kontaktperson
dar. Gruppen hade dock fria hinder i1 utvecklingen av projektet och stadens inblandning var
ndrmast obefintlig efter att ha tillkdnnagivit uppdraget. Detta var positivt dd idéerna eller
utformningen inte behdvde ta hdnsyn till stadens riktlinjer eller den rddande politiken 1
stadshuset.
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3. TEORI

I detta avsnitt kommer en genomgéng av vad delningsekonomin &r och vilka former den kan ta
sig uttryck i1 samt att diskutera kritik som kan riktas mot den. Efter det sammanfattas Ellinor
Ostroms idéer om gemensamma resurspooler foljt av en redogdrelse for vad socialt kapital &r
och hur det kan kopplas till delningsekonomin samt Ostroms idéer.

3.1 Delningsekonomin

Att dela pé saker dr inte nagot nytt fenomen i sig utan nagot som ménniskor har dgnat sig at i
alla tider. I synnerhet i mindre samhéllen dar beroendet mellan ménniskor &r hogre men dven i
mindre kretsar dér tilliten mellan varandra ar hog. Det som skiljer dagens delande fran tidigare
1 historien ar framst att det i hogre utstrackning sker mellan framlingar. Detta har underlattats
med hjilp av digitala plattformar, omdomessystem och sikra betaltjénster (Bradley 2015 s.18).
For att kunna dela saker pd en grannskapsniva krdvs det en plattform som erbjuder tillit
(Richardson 2015 s.125). Mycket inom delningsekonomin handlar om tillit mellan frdmlingar
och trots eller mdjligtvis tack vare detta uppfor sig ménga vil och utnyttjar inte systemen. Hur
kommer sig da detta? Jo eftersom hur anvindare beter sig kommer pdverka deras
transaktionsmdjligheter 1 framtiden. Ménniskor ger feedback som andra sedan kan forhélla sig
till, dar positiv feedback givetvis generar hogre tillit for personen som tillhandahdll tjansten
(Botsman och Rogers 2010 s.140).

Begreppet delningsekonomi innefattar manga olika perspektiv men det finns dven ett flertal
olika bendmningar pa ungefdr samma fenomen sdsom exempelvis kollaborativ konsumtion,
peer-to-peer economy och kollaborativ ekonomi. Ofta anvinds delningsekonomi och
kollaborativ konsumtion synonymt och refererar dé till en rad olika félt med den gemensamma
ndmnaren att det handlar om innovation. Ofta en internetbaserat ekonomisk modell med syftet
att byta, lana, hyra en service eller produkt (Martin et al. 2015 s.240). Enligt Martin har
delningsekonomin ramats in pa en hel del motségelsefulla sitt i diskursen kring dmnet. Det
gemensamma for dessa olika inramningar 4r en gemensam fOrvintning om att
delningsekonomin ska bringa oordning i en rad olika fdlt bara genom en decentraliserad
ekonomisk aktivitet. Martin har identifierat sex teman for inramningen av delningsekonomin,
tre som dr for en utveckling av delningsekonomin och tre som dr mer negativt instéillda (2016
s.158). For den positiva sidan ér det foljande tre argument som har identifierats; ekonomisk
mdjlighet, mer hallbar typ av konsumtion samt som en vig mot en decentraliserad, rattvis och
héllbar ekonomi. Vid Martins analys av de argument som istéllet har en negativ bild har f6ljande
teman identifierats; skapar oreglerade marknader, forstirkning av neoliberala paradigmet samt
att det dr ett osammanhédngande omrdde av innovation (Martin 2016 s.153). Detta innebér att
diskursen om delningsekonomin ibland &r totalt motsdgelsefull och véldigt kontrastrik eftersom
en rad olika aktorer 4r med for att padverka och forma diskursen sdsom media, IKT-sektorn,
riskkapitalister, entreprendrer samt olika gréasrotsaktivister. De har dock den gemensamma
ndmnaren som pétalats tidigare som innebér en forvantning om att delningsekonomin genom
en radikalt decentraliserad ekonomisk aktivitet har potential att bringa oordning inom ménga
olika omrdden (Martin 2016 s.158). Enligt Richardson har delningsekonomin potential att bdde
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fungera som business as usual eller att faktiskt rucka pa hur saker fungerar (2015 s.122), allt
beroende hur en tar sig an verksamheterna och utvecklar dem. Grunden for det som kallas for
delningsekonomin dr att anvdnda underutnyttjade resurser genom att dela med sig av dessa
genom plattformar online, dir for ndrvarande bade vinstdrivande och icke-vinstdrivande
aktiviteter tar plats. Det finns dven en tydlig paradox nir det kommer till delningsekonomin
eftersom att den har blivit beskriven som bade en del av den kapitalistiska ekonomin samtidigt
som den presenterats som ett alternativ till den (Richardson 2015 s.121). De underutnyttjade
resurserna finns overallt och det kan vara en fysisk produkt likvil som en tjénst (Botsman och
Rogers 2010 s.83). Att anvinda sig av konceptet “delning” (sharing) pekar pé ett sétt ut en
16sning, som visar pa narrativet att ekonomi kan g& hand i hand med gemenskap och féra
samman istéllet for att vara splittrande och isolerande. Samtidigt kan anvdndandet av begreppet
delning dolja nya former av ojdmlikhet. Social polarisering och nya dgandeformer hamnar i
skymundan (Richardson 2015 s.122).

Enligt Botsman och Rogers kan det, som de véljer att benimna som kollaborativ ekonomi, delas
in 1 tre olika typer av system; produktservicesystem, omfordelningsmarknader och
kollaborativa livsstilar. Grunden for produktservicesystem innebér att konsumenten kan dra
nytta av en produkt utan att behova dga produkten, vilket gar emot de traditionella industriernas
idé dér privat dgande dr i fokus. Det kan antingen handla om ett foretag som tillhandahaller
produkter som méanniskor kan dela pa (sasom till exempel bilpooler) eller produkter som é&r
privat dgda och delas mellan individer. Aven tjénster som kan forlinga en produkts livslingd
rdknas hit. Inom omfordelningsmarknader handlar det om, som namnet antyder, att omfordela
produkter till stdllen dir de 4&r mer behovda eller eftertraktade. Genom sociala natverk kan detta
goras pa ett effektivt sitt, omfordelningen kan ske genom bade kop likvil som byten eller rena
gavor. | kollaborativa livsstilar handlar det om att dela pa saker som inte &r lika fysiska som 1
de tva foregaende systemen utan istéllet att till exempel tid, rum och fardigheter utbyts. Det kan
handla om delade arbetsytor, gemensamma stadstriddgardar eller upplédtande av boende for
resendrer. Ofta krdvs en hog niva av tillit for den hér typen av aktiviteter eftersom det inte &r en
fysisk produkt som dr grunden for utbytet utan snarare dr kontakten mellan ménniskor (2010
s.711Y).

Att dela kan definieras som en typ av socialt utbyte mellan minniskor som kénner varandra och
inte heller gor nadgon vinst i processen. Delning dominerar sirskilda delar av var och ens liv,
som till exempel inom familjesfdren. Men sa fort den blir marknadsorienterad, alltsa att ett
foretag star mellan konsumenter som inte kdnner varandra, menar Eckhardt och Bardhi att det
inte handlar om delning 6verhuvudtaget. S vad handlar det om egentligen? Jo att konsumenter
betalar for tillgdng till en annan persons vara eller service under en begrdnsad tid.
Delningsekonomin handlar ddrmed inte alls om att dela saker med varandra trots antydan 1
namnet och Eckhardt och Bardhi hidvdar att vi skulle kunna prata om en “access economy”
istédllet da grundforutsittningen dr tillgdng. Deras egen forskning kring bilpool-foretaget Zipcar
och dess anvindare visar att médnniskorna som anvénder det upplever en anonymitet i likhet
med att vara pa ett hotell. Istéllet for att lita pa de andra anvdndarna och se dem som med-delare
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sdtts tilliten till foretaget och deras bestimmelser kring att delandet sker pa ett rattvist sétt.
Foretag som inser att ménniskor tenderar att vara pa jakt efter den billigaste och mest bekvdama
tjdnsten har en konkurrensfordel. Manniskor anvénder inte dessa tjénster for att forbéttra de
sociala relationerna med foretaget eller andra anvidndare enligt Eckhardt och Bardhi. Det finns
tva grundforutsittningar for en lyckad “access economy” som kortfattat innebédr att foretag
konkurrerar baserat pa bekvdmlighet och ldgsta pris inte vem som har den bésta sociala
plattformen for interaktion. Tillgdng ses pa ett annat sitt dn dgandeskap vilket innebér att
varumarket for tjansten som en har tillgang till inte har samma status som for saker en privat
dger (2015). Det finns en alltsa en skillnad mellan att dela och att dga.

For att den kollaborativa konsumtionen ska kunna fungera finns det fyra principer som é&r
grundldggande vilka ar kritisk massa, vilande kapacitet (idling capacity), en tro pa det
gemensamma samt tillit mellan frdmlingar. Kritisk massa &r den punkt di ett system blir
sjdlvunderhéllande, nér en tillrdckligt god tjénst erbjuds for att tillrackligt mdnga ménniskor ska
vilja vélja det alternativet. For lanecykelsystem géller det exempelvis att fa cykeln att vara det
attraktiva alternativet genom att erbjuda tillrdckligt med cyklar, att de ska vara billiga nog att
anvidnda men dven att dockningsstationerna ar utspridda pa ett bra sitt sé att de &r néra alla
anvéndares start- och slutdestination. Om stationen dr for 1angt bort nar du vél anvént cykeln
kommer systemet inte att Overleva. For att forsta gransen for kritisk massa finns inget givet svar
utan det ser olika ut beroende pa vilket system det handlar om (Botsman och Rogers 2010
s.75ff). Produkters vilande kapacitet beror tiden som produkten inte anvéinds, vildigt manga
méinniskor dger saker som storre delen av sin livscykel inte anvidnds 6verhuvudtaget. Det ér inte
rimligt att berittiga dgandeskap av en produkt nir anvéndningen bara sker ndgra minuter men
det finns massor av potential hos alla dessa produkter som bara ligger och vintar pa att
anvindas. Denna kapacitet maste omfordelas och hitta sina anvdndare. Hér kan ny teknologi
underlatta, dir sociala nidtverk online och GPS-funktioner i telefoner kan anvindas for att
matcha anvindares behov med en produkts vilande kapacitet (Botsman och Rogers 2010 s.83f).

Richardson undersoker delningsekonomin utifran tre typer av utféranden. Det forsta handlar
om utforandet av delningsekonomin genom gemenskap vilket ses som en ram for
mobiliseringen av deltagande. Samtidigt finns dock risken att producera eller befésta
diskriminering och dirmed fungera som en barridr mot engagemang och deltagande. Typ
nummer tva beror tillgang istéllet for dgande som del av konsumenternas tillgang kopplat till
gemensamma resurser. En sddan typ av tillgang utmérks dock ofta av en hdgre koncentration
av dgandeskap da resursen snarare dr privat dn kollektiv. For den tredje typen &r det samarbete
som behandlas och det handlar om ndr en produktion sker i 6ppet och i1 decentraliserade
arbetspraktiker vilket leder till béttre kvalitet och kvantitet av arbete. Men det 6ppnar dven upp
oreglerade arbetsmarknader ddr ménniskor kan bli utnyttjade av delningsekonomin (2015
s.127).
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For kollaborativ konsumtion, eller delningsekonomin som den ocksd kallas, ligger fokus
snarare pa att underlitta anvindning dn skapande av nya produkter. Anvdndaren ér en storre del
av tjanstens eller produktens utformning, den méanskliga upplevelsen dr i centrum och inte ett
objekt 1 sig. Nar Montreals lanecykelsystem BIXI utformades tog de hénsyn till aspekter som
hur méinniskor upplevde trafiksituationen, hur vandalism och stéld kunde undvikas samt hur
stadens extrema véderforhdllanden skulle tacklas. Systemet lanserades men arbetet fortsatte
med observationer och feedback fran anvéndare sa att systemet modifierades allt eftersom nya
insikter kom fram. Till exempel upptéicktes att lasen ej var tillrdckligt robusta samt att
dockningsstationerna inte hade tillrackligt manga platser eftersom folk inte kunde fa plats att
lamna cyklarna (Botsman och Rogers 2010 s.189). For att utveckla en produkt eller service
behover den séttas i1 ett ssmmanhang av hur den anvénds och darmed tas hansyn till hur bade
fysiska och kulturella forutsdttningar samverkar samt skapar en kontext for anvindningen
(Botsman och Rogers 2010 s.194).

Botsman och Rogers menar att kollaborativ konsumtion till stor del handlar om att &ndra
konsumenters instillning samtidigt som det bidrar till att reducera antalet nya produkter och
rdvaror som konsumeras. De hivdar dven att kollaborativ konsumtion méter samma behov som
konsumenten i modellen av masskonsumtion med tilligget att den lyckas adressera de akuta
ekonomiska och miljomaéssiga fragorna (2010 s.213). Men det stora problemet &r da om detta
rdcker for att fordndra saker 1 tillrickligt hog utstrackning och i den takt som behdvs. De
fortsdtter vidare att kollaborativ konsumtion ar ett sétt bryta ner miljofrdgor men &ven
kollektivism pé ett sitt som gor att det passar individens behov och inte nédvéandigtvis vicker
ett intresse for de vidare konsekvenserna eller frigorna (Botsman och Rogers 2010 s.216). Det
kan vara ett sitt att gora frigorna okontroversiella och enklare att ta till sig.

3.2 Tilliten och allméanningarna

Hur ménniskor agerar i grupp gentemot vara kollektiva tillgdngar har diskuterats och undersokts
pa manga olika sétt. Grupper av individer som &r i en beroendesituation gentemot varandra kan
organisera sig pa olika sitt. Ett sitt dr att alla far gemensamma fordelar samtidigt som
mdjligheten finns att de frestas att dka snalskjuts, att hoppa av eller att handla pd annat sétt i
egenintresse (Ostrom 2009 s.63). En begransad resurs behdver tas om hand pa ett langsiktigt
héllbart sétt och dverutnyttjande maste forhindras. Inom det som kallas allmdnningens tragedi”
forvéintas knappa resurser som manga individer ska anvinda forstoras eftersom alla handlar
efter sitt egenintresse. Egenintresset styr handlingen i1 den riktningen som ger hogst och
snabbast avkastning. Tanken ar att om fler médnniskor dger ndgot tillsammans bryr sig alla
mindre om att bevara helheten (Ostrom 2009 s.29ff). Men Ostrom menar pa att det inte
nodvindigtvis maste vara fallet och att gemensamma resurspooler kan skotas tillsammans. Bara
for att det 4gs gemensamt dr inte utfallet tvunget att resursen overutnyttjas.
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En gemensam resurspool (common pool resource [CPR]) kan antingen vara naturlig eller
skapad av ménniskor. Exempel pa naturliga resurspooler ar fiskevatten och betesmark medan
exempel pad manskligt skapade ar broar och parkeringsgarage. Nar det géller resurspoolen giller
det att skilja pé sjdlva systemet och de enheter som finns inom systemet. Resurssystemet kan
nyttjas samtidigt av manga manniskor medan resursenheterna istillet syftar till det individuella
anviandandet sdsom exempelvis antalet fyllda parkeringsplatser eller den fisk som hdmtas upp.
Resursenheterna kan helt enkelt inte vara féremal for gemensam anvéndning eller appropiering
(Ostrom 2009 s.64ff). For en stor vég ar det till en borjan logiskt for dem som har en bil att dka
dér eftersom det dr den snabbaste rutten och varje bil som laggs till i detta stadie saktar inte ned
trafiken eftersom utrymmet ar tillrackligt. Men detta fortsétter inte 1 evighet utan vid ett visst
antal bilar skapar det istéllet trafikstockningar och gor hela resan langsammare for alla som
véljer att ta just denna véig (Botsman och Rogers 2010 s.89).

For att lokala anvdndare och nyttjare av resursen ska kdnna sig motiverade till att bidra till att
resurssystemet upprétthélls krivs att det finns en réttvis och effektiv metod som kan fordela
resursenheterna (Ostrom 2009 s.68). De problem som hdnger samman med gemensamma
resurspooler och anvindningen av dem striacker sig dver tid. Individerna som agerar vérderar
fordelar som ar langt in i framtiden som mindre vérda &n de som véntar i en ndra framtid, de
diskonterar fordelarna. Men 1 vilken utstrickning detta sker beror pd olika faktorer som
exempelvis om de sjdlva kommer f4 ta del av vinsten men &ven hur den fysiska och ekonomiska
sdkerheten ser ut. Om minniskor méste ta beslut baserat pa sin direkta 6verlevnad eller har rad
att ta mer langsiktiga beslut. Men diskonteringsréntan péverkas dven av allmidnna normer. De
virden som individen sétter pd handlingar speglas av beteendenormerna utan att ha en direkt
koppling till handlingens konsekvenser (Ostrom 2009 s.70f). Interna normer och
diskonteringsrdntan blir dd grunden for en individs beslutsfattande, hur de forvéntade
fordelarna och kostnaderna ser ut leder till valet av strategier. Olika situationella variabler
inverkar pa valet av strategi (Ostrom 2009 s.73f).

Det finns atta designprinciper som karakteriserar robusta CPR-institutioner enligt Ostrom.
Principerna ar dock inte fardigutvecklade for att visa pa robusthet hos institutionerna men kan
utgéra kdrnan av det i alla fall. Principerna forklarar hur institutionen lyckats bevara den
gemensamma resurspoolen samtidigt som anvdndningen under flera generationer har foljt
reglerna. Med designprinciper dsyftas ett substantiellt moment eller en forutsittning som
forklarar hur institutionerna har lyckats att bevara den gemensamma resurspoolen.

1. Tydligt definierade grdnser — de som har ritt anvénda sig av resursen, individer likvél
som hushéll méste vara tydligt definierade samt granserna for resursen i sig.

2. Reglerna for anvindningen av resursen mdste 6verensstamma med lokala forhallanden
— detta bor ske inom ett flertal omraden sasom platsen for resursen, arbetskraft, teknik
som far anvidndas, material etcetera.

3. Sdtt for de som berdrs att kunna paverka reglerna — individer som péverkas av reglerna
ska ocksd kunna modifiera reglerna.
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Overvakning — ska redovisas och vara transparent

5. Sanktioner — ett system bor utvecklas for de individer som bryter mot reglerna genom
graderade sanktioner

6. Konfliktlosning — skapa billiga, lokala platser dér konflikter kan 16sas snabbt

7. Rdtten att organisera sig — de inblandade har ritt att organisera sina egna institutioner
och ifrdgasitts ej av externa myndigheter

8. Ndstlade enheter — géller for de resurspooler som é&r del av storre system, aktiviteterna

som tagits upp i1 punkterna ovan organiseras i flera lager i sammanhéngande enheter
(Ostrom 2009 s.138f).

Av de fall som Ostrom undersokt visar det sig att bland de institutionella arrangemang som
gjorts ér det en blandning av privata och offentliga verktyg som fungerat. Det dr viktigt att inte
tro att enda sittet att [6sa den hér typen av fragor &r att 1dta en extern myndighet ta 6ver och till
exempel infora full privat dganderétt eller en centraliserad reglering (2009 252f). Det finns ett
antal faktorer som paverkar om hur en individs handlande pa egen hand kan uppné kollektiva
fordelar:

o Antalet beslutsfattare

e Minsta antalet deltagare som dr nédvindigt for att uppna kollektiva fordelar
e Diskonteringsréntan

e Likheter i intressen

e Nirvaro av personer med ledarforméga eller andra kvaliteter

Dessa faktorer dr dven relevanta i fragan om tillhandahéllandet av institutioner da det givetvis
ocksa handlar om kollektivt handlande. Men faktorerna hjdlper inte till att forklara alla Ostroms
exempel pd CPR-institutioner utan det finns avvikelser. Hon menar dven pé att teorier om
kollektivt handlande ofta inte tar hansyn till interna och externa variabler samt ar for svartolkade
for att kunna ligga till grund for en policyanalys av institutionell fordndring (2009 259f).

I Ostroms texter finns inte sarskilt mycket om internet, vilket &r rimligt med tanke pa nir texten
skrevs. Men internet kan givetvis fungera som ett utmérkt verktyg for sjélvorganisering dér
ménniskor kan ta hand om resurser tillsammans (Botsman och Rogers 2010 s.90). Ostrom
menar att sjalvorganisering for gemensamma resurser dr mojligt och efterstravansvért, om ratt
verktyg finns tillgédngliga och mdjligheten att dvervaka varandra. Det finns manga exempel pé
verksamheter som ir sjdlvstyrande och sjdlvovervakande sésom till exempel eBay och Airbnb,
dér det allra flesta oenigheter 16ses inom gemenskapen. Tilliten mellan frdmlingar krivs 1 dessa
decentraliserade och transparenta gemenskaper. Manga former av delningsekonomin kriver att
vi litar pd ndgon vi inte kénner 1 olika hog grad sdsom till exempel att varan &r i det skick som
beskrivs pa eBay eller att personen en ska samédka med &r pdlitlig (Botsman och Rogers 2010
s.91).
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Enligt Anthony och Campbell dr tankarna om staten och det sociala kapitalet inte sarskilt
vilutvecklade i Ostroms teoretiska argument dven om de tidvis finns med i de empiriska
exemplen som bygger argumentet. Staten och socialt kapital fungerar inte bara som en del av
styrningen av de gemensamma resurserna utan dven for produktionen av ett kooperativt
beteende, 1 strdavan efter kollektiva nyttigheter generellt (2010 s.285). Staten kan vara med och
bidra med legitimitet ndr det kommer till gemensamma resurser vilket kan forandra hur en
specifik fragas kostnader och fordelar betraktas, och hur privata aktorer betraktar fragan. En
annan mojlighet som staten har nér det géller skotseln av gemensamma resurspooler ar att de
har potential att sasmmanfora berdrda parter for samtal. Socialt kapital ddremot kan bidra till att
minska opportunistiskt agerande hos individer i och med aterkommande interaktioner eftersom
att det riskerar att missgynna en sjilv langre fram. Dock finns det en risk for ett sa kallat negativt
socialt kapital dér starka sociala relationer leder till en rédsla for att forstora relationen och att
en avstar fran att ta upp saker (Anthony och Campbell 2010 s.293f). Rothstein menar pé att
socialt kapital skapas genom ménniskors tillit till olika institutioner som exempelvis stat, polis
och rittsviasende. En analys gjordes av surveydata frdn SOM-institutet vid Goteborgs
universitet vilken gav stdd till den allménna teorin om det sociala kapitalets relevans for
demokratin. Ens fortroende for andra ménniskor medfor storre chans for att en dven har ett hogt
fortroende for de politiska institutionerna och tvartom. Den statscentrerade hypotesen for hur
socialt kapital skapas far stod i undersokt data, alltsd att socialt kapital kan vara orsakat
uppifrdn. Det verkar i synnerhet vara de institutioner som &r forknippade med rittsstaten som
ar av sdrskild betydelse (1998 s.168).

Putnam har undersokt det minskade politiska engagemanget i USA och hur denna stadiga
nedgéng i direkt politisk involvering har ett samband med bristen pa socialt kapital. Det dr farre
som rostar, farre som deltar i politiska manifestationer och férre som deltar pd offentliga méten
1 stdder samt en ldgre andel madnniskor som litar pd regeringen. Dock finns det en del nya
organisationer som har 6kat men enligt Putnam kriaver dessa inte s& mycket mer 4n registrering
och inbetalning av medlemsavgiften. Gemenskapen och samtalen som sker pd méten ar en
aspekt som ménga di gar miste om (2011 s.137f). En kritik mot Putnam é&r att vi inte vet vilka
medborgare som gér in i organisationsvasendet, det kan vara de som redan har stort fortroende
fran borjan, eller om det dr sjélva deltagandet i organisationer som genererar fortroendet
(Rothstein 1998 5.167). Botsman och Rogers menar pa att delningsekonomin kan ha en roll att
spela i genererandet av socialt kapital. Ateranvindning kan fungera grannskapsbyggande
genom mdten och interaktioner mellan ménniskor, folk triffas och hdmtar upp saker som de
bytt till sig eller kopt. Detta skapar band mellan grannar likvél som mellan frimlingar (2011
s.130). Kontakterna och nétverken som skapas kan vara bade starka och svaga. Fortroende
mellan individer och for statliga institutioner &r viktiga av ett flertal anledningar, bland annat
genom att vara en forutséttning for att manniskor ska dela med sig av och ta del av varandras
uppfinningsrikedom, men dven genom att transaktioner inte behdver atergidldas meddetsamma.
Detta underlittas om det finns en gemensam ram som en kan forhalla sig till med normer, regler
och sanktioner. Tillsammans genererar det forvidntningar om att andra kommer vara pélitliga
och didrmed bidra till aktiviteter som framjar gruppen (Larsson et al. 2011 s.251f).
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4. BAKGRUND

I detta avsnitt kommer forst ett antal dokument som beror héllbara transporter att presenteras,
dérefter beskrivs bilens paverkan pa det fysiska rummet och hur detta relaterar till det offentliga
rummet. Cykeln som ett hdllbart fairdmedel presenteras. Direfter ges en kort historisk bakgrund
till hur lanecykelsystemen har utvecklats och en beskrivning av dagens situation. Darefter foljer
en kort redogorelse for virldens storsta lanecykelsystem som finns i Hangzhou, Kina samt
exempel fran Sverige pé bade lanecykelsystem och andra initiativ att dela pa cyklar.

4.1 Hallbara transporter

Allt sedan Brundtlandrapporten har hallbar utveckling varit det langsiktiga malet for ménga
lander och att efterstrdva detta &r idag nagot som de allra flesta kan skriva under pa. Fragan ar
emellertid hur den typen av utveckling kan nas. Héllbar utveckling kan innebdra ménga olika
saker och det ar framst tre perspektiv som brukar tas upp; miljomaéssigt, socialt och ekonomiskt.
Arbetet kan ske pa olika nivaer, alltifrdn den globala skalan till den lokala.

Transporter stér for en stor del av utsldppen. Sverige har ett 6vergripande transportpolitiskt mal
vilket syftar till att sikra en samhéillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning. Under detta finns tvd andra mal, funktionsmalet och héinsynsmaélet.
Funktionsmaélet handlar dels om tillginglighet for bdde minniskor och gods, dels om att
transportsystemet ska utformas pé ett jamstéllt sitt, alltsd att det svarar mot bade méns och
kvinnors transportbehov. Hansynsmalet beror sdkerhet, miljo och hélsa. Transportsystemets
utformning bor ske pa ett sddant sétt sd att ingen dodas eller skadas allvarligt samtidigt som det
ska bidra till att miljomalen nas samt bidra till 6kad hélsa (Regeringskansliet 2016).

Vigtrafiken star for en dominerande del av utsldppen av vixthusgaser. Dessa méste kraftigt
minskas 1 och med regeringens ambition att Sverige ska bli en av de forsta fossilfria
viélfardsstaterna och inneha en ledande roll i den globala utvecklingen. I nuldget finns det inga
politiskt kvantifierade utslappsmal. Trafikverket och Utredningen for fossilfri fordonstrafik
(FFF) har gjort tolkningen att en fossiloberoende fordonsflotta till 2030 kridver en minskning
av utsldppen av vixthusgaserna frén végtrafiken med 80 procent till 2030 jAmf{ort med 2010 &rs
nivaer (Trafikverket 2016 s.9). For att minska transportsektorns klimatpaverkan kan en rad
olika atgirder vidtas vilka kan delas upp i tre storre omraden. Det forsta handlar om ett
transportsndlt samhélle dir fokus ligger pd en nedsatt trafiktillvixt for personbil samt lastbil
och ett nyttjande av mer effektiva trafikslag. Omréde tva fokuserar pa en bittre resurs- och
energieffektivitet. Det sista omrédet berdr anvindningen av fornybar energi samt bruket av
material som har en ldgre klimatpaverkan (Trafikverket 2016 s.59).

I Trafikverkets rapport tas olika scenarier fram for en framtida utveckling. Endast det som kallas
klimatscenariot klarar av de miljomal som &r uppsatta for 2030 och 2050. Klimatscenariot
innebdr ett transportsnélt samhédlle med en hog teknisk utveckling av fordon och drivmedel.
Utslappen dr laga och resurseffektiviteten hog (2016 s.59f). Kollektivtrafiken i storstdderna har
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redan idag kapacitetsproblem vilket 1 framtiden riskerar att bli 4n vérre om en omstillning till
mer kollektivtrafik inte sker. Da behoven blir kraftigare krdvs bland annat att utrymme for bil
minskas och att buss prioriteras. Det uppstér dven tringsel pa vissa av storstidernas gang- och
cykelstrak idag och dven har skulle klimatscenariot 6ka behoven (Trafikverket 2016 s.37).

4.2 Bilens plats i samhallet

Sverige har sedan 1960-talet arbetat aktivt for att skapa ett samhille som ar anpassat efter bilen.
Den fysiska planeringen i stdder har anpassats efter bilismen. Sverige planerade for en massiv
bilism, mer 4n i manga andra ldnder vilket tvingade fram en utveckling som gav mycket fysisk
plats for bilen (Lundin 2008 s.14). Utrymmet i staden dr begridnsat och manga ska samsas och
det dr inte bara bilen som upptar utrymme i staden utan givetvis andra fairdmedel sdsom bussar
och sparvagnar. Dock har bilen ldnge haft en sirstéllning inom stadsplanering, d&ven om det
mojligtvis dr pa vig att fordndras. Det dr bade den rorliga och den stillastdende biltrafiken som
4r del av problemet med tringsel och utrymmesbrist. Over 95 procent av tiden star bilen stilla
(Stockholms stad 2012a s.37) och behover ddrmed nagonstans att ta vigen.

For davarande Planverket var det en icke-fraga” huruvida bilsamhéllet skulle byggas, fragan
som stélldes var istillet hur detta ska genomf6ras (Lundin 2008 s.137). Samhaillets anpassning
till bilar har skett under lang tid och hela den fysiska grundstrukturen ser ut déirefter. Det skedde
genom en rad medvetna beslut och som en kombination av de védg- och planeringstekniska
experternas ideologiska idéer. Bilen som norm och étskiljande var tva principer som ocksa 1ag
till grund for en rad planeringstekniska regler. Dessa resulterade bland annat i ett planmdnster
med bilfria 6ar med koncentrerade verksamheter vilka omgavs av trafikleder och
parkeringsanldggningar. Det fanns endast ett sdtt for bilen att utvecklas enligt de
planeringstekniska experterna och hog biltéthet blev en sjdlvuppfyllande profetia (Lundin 2008
s.271). Planeringen for massbilism bodrjade under mitten av 1900-talet. Under 50-talet
femdubblades antalet registrerade personbilar i Sverige vilket innebar Europas hogsta biltithet.
Vid denna tid uppfattades bilen som en naturkraft som inte gick att hejda (Lundin 2008 s.21).
Det var dven nu som en rad experter atog sig hela utvecklingen for bilismens framtid och de
fick en enorm tilltro frn politiker vilket innebar att politik, ideologi och intressen reducerades
till kvantitativa métt och vetenskaplig neutralitet. Det var experterna som hade
problemformuleringsprivilegiet och satte agendan for utvecklingen (Lundin 2008, s.24).
Experterna var alltsd de som ledde utvecklingen i en, enligt dem, ofrdnkomlig riktning vilket
skapade detta bilanpassade samhélle som vi lever i idag.

Samhéllsplanering enligt SCAFT kom pa 1960-talet och fokuserade pa trafikdifferentiering.
Biltrafiken sdgs som det rationella i trafikmiljon medan gangtrafiken sdgs som irrationell
(Lundin 2008 s.212). SCAFT skulle identifiera de irrationella delarna av trafiken och grénser
skulle upprittas mellan dessa och de rationella delarna, med syftet att utesluta de forstndmnda.
De kvarstdende delarna skulle titare kopplas samman och ddrmed gora trafiken mer rationell
och systematisk (Lundin 2008 s.223). Biltrafiken var normerande vilket innebar att den goda
staden var samma som bilstaden och &ven en separerad stad rent trafikméassigt (Lundin 2008
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s.217). Bilen tar upp oproportionerligt mycket utrymme vilket hindrar de som inte kor. Hela det
fysiska landskapet har paverkats eftersom att bilismen har skapar ett fragmenterat och splittrat
landskap. Da resor med bil dr somldsa och de tillats vara detta blir andra transportsitt oflexibla
och fragmenterade (Sheller och Urry 2000 s.744f). Manniskor tenderar att dlska sina bilar men
samtidigt starkt ogilla det system som krdvs for att uppehélla bilismen sdasom végar och
motorvégar vilka ofta méter starkt motstand (Sheller och Urry 2000 s.751). Méanniskor tenderar
alltsa att vilja atnjuta alla friheter som forknippas med privatbilism men inte vara beredda pa
att ta nackdelarna som foljer med om dessa blir for geografiskt néra en sjélv.

Kvinnors och mins resmonster skiljer sig at, bade vid typ av resa och kring val av fardmedel.
Min anvédnder bil i hégre utstrickning dn vad kvinnor gor, detta oavsett alder, inkomst,
forvarvsgrad eller biltillgdng. Runt 70 procent av médnnens resor gors med bil medan det handlar
om cirka 50 procent for kvinnorna. Da det géller kollektivtrafik och gdng som transportmedel
ar det kvinnor som anvénder sig av dessa 1 hogre utstrickning &n vad mén gor, oavsett dlder
eller &rende. Andelen som reser kollektivt saknar ofta bil och detta &r framst kvinnor (Vigverket
2009 s.17f). Kvinnor gor ofta resor med flera mal, de reser inte direkt frdn punkt a till punkt b.
Det kan exempelvis handla om att dka fran arbetet for att himta barn pa forskolan, for att sedan
handla och ddrefter aka hem. Detta kallas for kombinationsresor och forsvaras av att stader 1
hog utstrackning dr funktionsuppdelade. Olika samhéllsfunktioner &r separerade fran varandra
1 rummet, sdsom bostdder, handel och arbete. Trots att det frimst &r kvinnor som gor
kombinationsresor 4r mycket av transportsystemet uppbyggt utifrdn méins behov att ta sig direkt
fran punkt a till punkt b. Da huvuddelen av det oavlonade arbetet utfors av kvinnor leder detta
till att kvinnor behdver besoka fler olika delar av staden for att utrétta drenden. Samhéllet &r
funktionsuppdelat och denna uppdelning ar planerad utifran ett manligt resmonster, som namnts
tidigare, dir resan gar fran punkt a till b som kan vara exempelvis mellan hem och arbete. Detta
ar da fordelaktigt utifran ett manligt rorelsemdnster men det dr sémre anpassat efter kvinnors
behov som gor fler av de tidigare ndmnda kombinationsresorna (Vagverket 2009 s.20). Trots
att det ar fler kvinnor som reser kollektivt 4r det midns resmonster som styr uppbyggnaden av
kollektivtrafiken (Vagverket 2009 s.18). I en studie fran Trafikanalys om arbetspendling inom
storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmé visar det sig att inom kategorierna tag
och buss dr en majoritet av de resande kvinnor. 60 procent av de som reste kollektivt var kvinnor
och 40 procent var mén. Nir bilékande jimfordes mellan konen visar det sig att siffrorna pé det
motsatta, 62 procent av médnnen och 38 procent av kvinnorna arbetspendlade med bil som
fardmedel. Nagot anmérkningsvért dr att kvinnor som grupp i légre utstrackning har korkort
och biltillgdng &n mén, oavsett 6vrig gruppuppdelning. Vid jamforelser mellan mén och kvinnor
med samma forvarvsinkomst i olika inkomstgrupper visade det sig att man 1 alla grupper
anvénder bilen i storre utstrickning dn vad kvinnor gor (Trafikanalys 2011 s.32ff).Bilismens
ojdmlikhet baseras generellt pé tva olika faktorer; kon och de som saknar tillgang till bil. Det
finns de som anser att en Okad tillgang till bil kan vara ett sétt for att starka kvinnor (Sheller
och Urry 2000 s.748f). Det dr mdjligt att bil kan 6ka kvinnors rorelsefrihet men det &r 4nda inte
efterstrdvansvirt att fler méinniskor generellt skulle &ka bil. Bdde bil och médn &r dven
normgivande, darfor ar det inte idealt att kvinnor och icke-bilforare ska anpassa sig efter dessa
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radande normer utan att planering och utveckling istéllet bor ske pd andra grunder. Men hogt
bilinnehav ar inte nddvéndigtvis en motsdttning mot en hog andel cyklister. I ldnder som
Danmark, Tyskland och Nederldnderna har de flesta hushall en bil vilket innebér att deras hoga
andel cyklister inte dr pa grund av oférmagan att 4ga en bil. Men for att bilen inte ska vara det
mer attraktiva fardmedlet krdvs att trafiksituationen for cyklister dr sdker och att bilens
framkomlighet i viss mén begrénsas till forman for cyklarna (Buehler och Pucher 2012 s. 15f).

4.3 Ratten till det offentliga rummet

Ritten till utrymmet i staden och det offentliga rummet &r en fraga som ar viktig. Genom att
prioritera bilar framfor gaende och kollektivtrafik dr det dven olika grupper av ménniskor som
prioriteras. Vid planeringen av trafik maste detta tas hdnsyn till. Vilka &r det som kor bil och
ddrmed har mojlighet att anvinda védgarna? Det offentliga rummet har dekonstruerats till
formén for bilars behov och anvindning (Sheller och Urry 2000 s.742). Det handlar om vad
som tillts ta plats, vara synligt och vara en naturlig del av staden. Men det innebér inte att vad
som ses som naturliga delar av staden idag maste fortsdtta gora det for all framtid.

For en parkeringsplats kravs det mellan 15-30 kvadratmeter och en bilist anvénder i snitt mellan
2-5 parkeringsplatser under en dag. Denna yta skulle kunna anvéndas till en rad andra saker
som till exempel cykelbanor, busskorfilt eller en breddning av trottoarer. Istillet dr utrymmet
tillignat parkering vilket 1 praktiken innebdr en prioritering av biltrafiken framfér andra
fardmedel. Detta forsvdrar ofta mdjligheten att uppnd klimat- och miljomal. Priset for en
gatuparkering idag &r ofta inbakat i exempelvis lagenhetspriser, hyror och varor vilket innebar
att den som nyttjar platsen aldrig behover betala hela priset (Sveriges kommuner och landsting
2013 s.111).

Det finns dven andra aspekter av hur gaturummet nyttjas. Jane Jacobs menar att gatan och
trottoaren tjénar fler syften &n trafikbehovet. Det dr enligt henne det viktigaste offentliga
rummet och paverkar dirmed mycket hur en stad uppfattas eftersom det ar en sé pass stor och
synlig del. Men gaturummet kan ocksé skapa trygghet och i vérsta fall bidrar det till motsatsen
otrygghet istillet (2004 s.51). Framlingars nérvaro i staden &r en forutséttning for att skapa
trygghet och det krivs vissa forutsittningar for gatan for att framlingar ska dras till den. Tre
huvudegenskaper for att gatan ska dra till sig framlingar &r enligt Jacobs tydliga granser mellan
offentliga och privata rum, “6gon pa gatan” fran byggnaderna (riktade mot gatan) runtomkring
och att trottoaren anvénds kontinuerligt, vilket skapar 6gon pa gatan samt att folk vill titta ut
eftersom aktivitet pagar utanfor (2004 s.57). For att skapa detta krévs att butiker och andra typer
av anldggningar finns utspridda lédngs trottoaren som allménheten ir intresserade av. Det &r
viktigt att det finns en spridning 6ver dygnet ocksa s att det finns saker att gora och drenden
att utritta under olika tidpunkter. Butiker med mera skapar rorelse och anledning till anvdnda
trottoarerna som leder dit, det lockar manniskor till platser som inte har ndgot i sig men &r pa
vagen till de andra platserna, butiksinnehavarna hjélper till med 6vervakningen av gatan om de
ar tillrackligt manga och aktiviteten skapad av ménniskorna i rorelse drar dven till sig fler

ménniskor (Jacobs 2004 s.58f). Som en del av att skapa en attraktivare stadsmiljo tas ofta
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minskad biltrafik upp eftersom att buller minskar och det lamnar plats at andra firdmedel eller
andra verksamheter om fallet ar sa att hela gator blir till gdgator.

4.4 Cykeln som hallbart fardmedel

Cykeln producerar i princip inga luftféroreningar och anvénder sig i betydligt lagre grad av
icke-fornybara resurser 4n ndgon typ av motorfordon. Det som krévs i frdga av energi till cykeln
ar producerad av anvédndaren vilket innebdr fysisk aktivitet som bidrar till den kardiovaskuléra
hélsan. Cykeln tar dven upp mycket mindre fysiskt utrymme an privata bilar vilket reducerar
trafikstockningar. Att cykla &r ekonomiskt, det kostar mindre &n bade privatbilism och
kollektivtrafik, dels for individen men ocksa i1 infrastruktursatsningar. De allra flesta har rad att
cykla och for manga ar det ocksé fysiskt mojligt. Cykeln som fardmedel passar manga olika
grupper vilket gor det socialt rattvist (Pucher och Buehler 2012 s.1).

Innan industrialiseringen var koldioxidhalten i atmosfaren 280 ppm, idag &r den 390 ppm och
Okar stadigt med cirka 2 ppm per ar. Trafik och transporter star for den storsta delen utav
utslédppen av koldioxid, kvéveoxider, kolvéten, och partiklar. Av trafikslagen &r det végtrafiken
som star for majoriteten av dessa utslépp. Biltrafiken bidrar nistan ensam till bildandet av
PM10-partiklar i och med slitage av bromsar och déick pa vigbanan (Ericsson och Ahlstréom
2008 s.162fY). Partiklar &r den mest hélsofarliga luftféroreningen. De uppstar framforallt vid
forslitning utav viagbanan men bildas ocksé i naturliga processer. Partiklarna som till storst del
ar stoft och damm innehallande ett stort antal kemiska dmnen kan orsaka lungbesvir, okar
risken for att do 1 hjért- och kérlsjukdomar samt kan vara cancerogena. Det har berdknats att
det varje ar dor ungefar 5000 ménniskor i fortid pa grund av luftféroreningar. Bade kolviten
och kviveoxider har negativa effekter pa luftvigar och kan skapa irritation i 6gon och hals.
Kolviten kan ocksd vara cancerogena. Dessa luftfororeningar pdverkar oss till storst del lokalt
eller regionalt, medan koldioxidens frimsta inverkan sker pa en global niva. Koldioxid dr den
storsta bidragande faktorn till vaxthuseffekten och frigdérs vid forbranning av fossila branslen
och skogsavverkning (Ericsson och Ahlstrom 2008 s.156f).

Vid diskussioner som beror fotgéingare och cyklister inom politik och planeringen 1 Sverige
tenderar dessa att buntas ihop till en grupp som har samma behov vilket inte &r fallet. Cyklister
tas inte riktigt pa allvar utan forvéntas kunna kora lite pa trottoaren for att sedan cykla en bit pa
vigen och sedan hamna pa en cykelvdg som plotsligt forsvinner (Eje Almquist 2015). Det ér
problematiskt eftersom cykel och géng har olika behov och kriver olika saker, mycket pa grund
av hastighetsskillnaden. Cykel ar trots allt ett fordon i likhet med bilen och anvénds f6r pendling
och att ta sig fram langre strickor till skillnad fran gdende. Men dven cyklister dr en heterogen
grupp med olika behov.
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4.5 Lanecykelns historia

Niér ldnecyklar diskuteras brukar dess historia delas upp i tre generationer dér varje generation
har specifika karaktirsdrag och dr en pdbyggnad av den tidigare (Shaheen & Guzman 2011
s.23). Léngt tidigare under historien har cyklar delats mellan méinniskor men inte péd ett
organiserat sitt. I en storre skala borjade inte cykeln delas forrdn for cirka 50 ar sedan vilket
innebdr att det dr en relativt ny foreteelse, 1 synnerhet med tanke pa att det slog igenom
ordentligt i slutet av 2000-talet (OBIS 2011 s.10). Lanecyklar har dockningsstationer vilket
innebér att du kan ldmna cykeln pa en annan plats 4n den du hdmtade upp den pa. Det &r ocksa
mojligt att kopa nagot typ av kort eller dylikt som gor det mdjligt att gora flera resor vilket kan
jdmforas med ett busskort. Detta till skillnad frdn hyrcyklar som maste 1&dmnas tillbaka pé
samma stille diar de himtades, en engdngssumma betalas och de anvinds primért for turism och
fritidsresor. Den typen av lanecykelsystem som finns i Sverige idag dr reklambaserade och har
fasta dockningsstationer vilket gér dem ldmpade for stdder med potential att 6ka cyklingen
(Trivector 2014 s.51).

Den forsta generationens lanecykelsystem, eller vita cyklarna som de ocksa kallas, tar sin borjan
i Amsterdam pé mitten av 60-talet och detta system baserades pé att cyklarna var gratis att
anvinda, oldsta och kdnnetecknades av att de var mélade i en utmérkande farg. Cyklarna hade
inga sérskilda stationer utan var menade att finnas lite var som helst i staden (Shaheen et al.
2010 s.8). Den nederléndska politiska anarkistgruppen Provo var de som genomforde idéen om
de vita cyklarna i Amsterdam, och dven de som la fram den “Vita cykelplanen”. Detta var en
av ett flertal olika planer med samhallsfordndringar som Provo la fram. I cykelplanen ansags
bilar ha tillatits att ta 6ver stadskdrnan och diarmed trangt bort ménniskor och cyklister, trots att
bilen varken var ett miljovénligt eller yteffektivt firdmedel. Meningen var att de vita cyklarna
skulle ses som offentlig egendom och vara en del av stadsrummet. Delvis var planen alltsa en
protest mot privat egendom, delvis en idé om gratis kollektiva fairdmedel. Samma dag som de
forsta vita cyklarna blev tillgéingliga borjade polisen att konfiskera cyklarna runtom i staden
med argumentet att cyklarna uppmanade till stold, pa grund av att de saknade las (Kempton
2007 s.471). Det finns dven ett svenskt exempel pa ett forsta generationens lanecykelsystem
med vita cyklar som genomfordes av gruppen Alternativ stad 1 Stockholm under tidigt 1970-
tal. Gamla cyklar skinktes till gruppen som sags 6ver och gjordes kordugliga. Dock stod inte
dessa cyklar ute 1 staden utan det var mojligt att besoka deras kontor for att dar himta ut en
cykel genom att skriva upp namn och adress pé en lista. Direfter hade du mdjlighet att disponera
cykeln 1 24 timmar (Alternativ stad 2016).

Den andra generationens ldnecykelsystem tar inte sin borjan forrdn i mitten av 1990-talet i
Danmark, alltsé cirka 30 ar efter de vita cyklarna. Det nya var att cyklarna lanades genom ett
myntdepositionssystem vid sérskilda dockningsstationer dir de dven skulle aterlimnas
(Shaheen och Guzman 2011 s.23). Lanecyklarna hade en distinkt firg som tidigare men de
kunde dven ha en speciell design. Nytt for denna generations l&necyklar dr dven att de har las
till skillnad fran tidigare (Shaheen et al. 2010 s.8). Det storsta av andra generationens system
var det som lanserades i K6penhamn under namnet ”Bycyklen” med sina 1100 cyklar. 20 DKK
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kravdes for att fa ut cykeln men dessa pengar gavs tillbaka vid aterlamnandet, det fanns ingen
tidsgrians for lanet vilket innebar att cyklarna kunde lanas ldnge och ibland inte ldamnas tillbaks
alls. Trots allt var detta system palitligare &n tidigare system men samtidigt &ven dyrare i drift
(Shaheen et al. 2010 s.3).

For den tredje generationens ldnecykelsystem (IT-baserade system) dr huvudkomponenterna
cyklar, dockningsstationer och teknologiska losningar. Cyklarna &r fortfarande enhetliga,
antigen genom farg, sirskild design eller reklam. Precis som for den andra generationen finns
bade dockningsstationer och las. Det som dr nytt for denna generation ir att det for utldning och
inldmning av cyklarna anviands smart teknologi. Programmen bekostas genom medlemskap for
anvandarna och stéldavskrackning ér en viktig faktor (Shaheen et al. 2010 s.8).

Idéerna kring hur den fjirde generationens ldnecykelsystem skulle kunna se ut &r ménga och de
mest centrala frdgorna beror hur distributionen av cyklar kan optimeras, hur elférsorjningen hos
stationerna kan 10sas (girna med hjélp av solpaneler eller dylikt), forbéttrad sparning av cyklar
med hjélp av exempelvis GPS och mojlighet att l&na el-cykel for att nd dn fler mélgrupper
(DeMaio 2009 s.52). Enligt Shaheen et al. kan den fjdrde generationens system kallas for
efterfrigansstyrda multimodala system dir det som tidigare ndmnts dr viktigt men dven
kopplingen till kollektivtrafikkort, forbattrade lasmojligheter och hur cyklar kan distribueras
om efter resmdnster och efterfragan (2010 s.8).

Projektet OBIS (Optimising Bike Sharing in European Cities) kom till efter den stora
utbredningen av ladnecykelsystem i1 Europa som exempelvis Vélib” i Paris och Bicing i1
Barcelona. Med finansiering frin EU genomfordes en utvérdering och informationsutbyte
mellan 15 olika partners frén nio ldnder kring lanecykelssystem dver hela Europa (OBIS 2011
s.10). OBIS utredning visar att manga faktorer paverkar ett ldnecykelsystems mojligheter att
uppkomma och etablera sig, badde exogena och endogena faktorer. De endogena faktorerna ar
policy-kénsliga och kan delas upp 1 de tvé kategorierna fysisk design och institutionell design.
Den fysiska designen innefattar fragor som berdr utformningen av tjénsten men dven tillganglig
teknologi och hardvara. For den institutionella designen ingar fragor om operatdren men ocksa
om finansiering av systemet. Det finns minga exempel pa exogena faktorer som kan paverka
uppkomsten av ett ladnecykelsystem som exempelvis klimat, befolkningstithet och
mobilitetsmonster. Tillsammans skapar dessa exogena och endogena faktorer forutséttningarna
for de olika lanecykelsystem som kan uppkomma pé olika platser (OBIS 2011 s.17). I stader
idag dr utrymmet som finns redan begrinsat och det 4r minga som ska samsas pa en begrinsad
yta vilket innebér att om ett lanecykelsystem, med alla sina cyklar och tillhdrande stationer, ska
{4 plats krédvs det att ndgon annan far mindre plats som exempelvis bilparkeringar eller trottoarer
och fotgdngare (Garthwaite 2011). Detta kan dd skapa en motvilja till implementeringen av
lanecykelsystem eftersom att ndgot annat dirmed far mindre plats.

26



Enligt OBIS gar det inte rétt och slétt att siga om ett l&necykelprogram ar lyckat eller inte
eftersom ett flertal aktdrer ofta dr inblandade vilka har olika intressen och ddrmed olika
definitioner pa vad som kan anses vara ett lyckat projekt. Det finns fyra breda kategorier av
intressenter som kan identifieras; politiker och planerare, operatorer, anvdndare samt
teknikleverantorer. For att ett system ska dverleva géller det att tillgodose sa manga som mojligt
av aktOrernas intressen. Dessa intressen eller méalbilder dr viktiga att identifiera pé forhand for
att sedan kunna avgéra om de uppnas (OBIS 2011 s.33). Nar ett lanecykelsystem vil ar
implementerat dr det efterstravansvért att detta ska dverleva och fortsitta existera. Det finns ett
antal aspekter som det bor tas hdnsyn till och som underldttar etableringen vilka har
sammanfattats av OBIS (2011 s.34):

1. Cykelinfrastruktur i staden — handlar bland om plandokument och cykelstrategier men
dven den fysiska utformningen av cykelbanor samt hur moten med bilister och
fotgiingare hanteras.

2. Anvdndarvinlighet — alla aspekter som beror hur enkelt det dr att anvinda systemet,
mitt bade 1 tid och rum. Till exempel bade hur létt registreringsprocessen ér, hur tétt
cykelstationer dr placerade och dppettiderna.

3. Sdkerhet — vissa aspekter specifikt for ldnecykelssystem (var stationerna &r placerade,
tillbehor till cykel som lysen med mera) och andra for allmin cykelsdkerhet (som
utformningen av infrastrukturen).

4. Cykel- och stationsdesign — vara robusta nog for att forhindra st6ld och vandalism,
samtidigt som de inte blir for tunga och har en enhetlig design.

5. Finansieringsmodell (dgande och drift) — tva grundldggande aspekter hdr ar for hur
finansiering ska ske, kommunens ambitionsniva samt storleken pa systemet i relation
till stadens storlek.

6. Integration med andra transportmedel (praktiskt och tekniskt) — underldtta genom
registrering, betalning, smarta kort med mera samt exempelvis mgjligheten att med ny
teknologi se snabbast resvig med en kombination av fairdmedel och se var lediga cyklar
finns.

7. Omfordelning av trafik — en konstant omfordelning av cyklar méste ske och en analys
over hur cyklarna ror sig under dagen maste genomfGras, vissa problem kan uppkomma
som att lastbilarna har svért att ta sig fram eller att klimatvinsten forsvinner med de
lastbilar som &ker omkring.

Dessa sju punkter ska enligt OBIS kunna anvindas som indikatorer for att se hur vél systemen
fungerar. Vissa av punkterna gér inte att utvdrdera innan systemets etablering vilket innebér att
det kan vara bra att jimfora andra stdder med liknande forhdllanden (2011 s.34ff). Enligt
Shaheen och Guzman &r det viktigt att stider utvecklar Overgripande cykelstrategier for
lanecyklar vilka dven bor innehalla sdkerhetskampanjer, diskussion om den somldsa
kopplingen till kollektivtrafiken men &dven generella bestimmelser kring cyklar (2011 s.26).
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Att integrera lanecyklar med andra fardséatt ar viktigt for ett ’hela resan-perspektiv”, det har
stora mdjligheter att komplettera manniskors kollektivtrafikresor. Detta kan bland annat
innebdra att det finns goda parkeringsmdjligheter i narheten av kollektivtrafiken och dven att
lanecykelstationerna finns 1 anslutning. Ett annat sétt ar att tillata cykel pa kollektivtrafikfordon
vilket frdmst kan vara anvdndbart for fritids- och turistresor. I Sverige ser reglerna olika ut for
att ta med cykel pé kollektivtrafikfordon och dven priserna kan variera (Trivector 2014 s.33).
Ett sitt att gora lanecykelsystemet mer atravart kan vara att skapa en cykel som ér béttre utrustad
an ens privata. [ Denver, USA, finns ett lanecykelsystem som kallas for B-Cycle déar cyklar ar
utrustade med datorer som sparar antal mil, kaloriférbrdnning och hur mycket en har
klimatkompenserat genom sin cykelresa (Botsman och Rogers 2010 s.192f).

Givetvis finns det exempel pa ldnecykelsystem som inte har lyckats dverleva sérskilt ldnge och
ett exempel pa system som inte klarade sig ndgon lingre period dr Melbourne Bike Share. Det
troliga &r att en lag om hjidlmtvang pdverkade projektet negativt eftersom det tar bort delar av
spontaniteten i att anvdnda en lanecykel. Men Melbournes bristfélliga cykelinfrastruktur &r
troligtvis dven det en stor del av projektets utfall (Garthwaite 2011).

4.6 Varldens storsta lanecykelsystem

Virldens storsta lanecykelsystem idag finns i Hangzhou, Kina och bor éndé kunna klassas som
ett lyckat ldnecykelssystem. 84 100 cyklar &r i drift fordelat pé 3336 stationer (The Bike-sharing
World Map 2015). Under 1970-talet var cyklingen utbredd i Kina men de foljande 20 &ren
minskade det drastiskt. For staden Hangzhou, med sitt cykelvénliga klimat och platta topografi,
1 Ostra Kina 14g andelen cykelresor 1997 pé 60,78 procent for att minska till 33,5 procent 2007
(Shaheen et al. 2011 s.34). For Kina har det blivit en prioritet att satsa pa stora
kollektivtrafiklosningar med cyklar som komplement eftersom privatbilismen ej &r héllbar i tita
stdder. Bussar dr redan idag hart belastade och det dr positivt om vissa av dessa resor kan
genomforas pa cykel istillet. Lanecyklar kan binda samman olika kollektivtrafikslag och
diarmed skapa en mer flexibel resa for trafikanten (Zhang et al. 2015 s.125).

Det var i maj 2008 som Hangzhou City Government lanserade sitt forsta ldnecykelsystem som
var teknologibaserat. Bade turister och boende kan anvédnda systemet och det &r utrustat med
touch-screen kioskar och smarta kort for in- och utcheckning av cyklar (Shaheen et al. 2011
s.35). Systemet &r alltsd initierat av den lokala regeringen och driften skots av Hangzhou Public
Bicycle Transportation Development Co, Ltd vilket ar ett statligt dgt foretag (Zhang et al. 2015
s.129). Systemet som finns i Hangzhou kan klassas som ett tredje generationens
lanecykelsystem men har potential att ga over till fjirde generationens.

Till skillnad frén andra program runt om i vérlden &r st6lderna och skadegorelsen i Hangzhou
inte sdrskilt hog, detta tack vare en kombination av kameror vid dockningsstationerna och
anvandandet av billiga cyklar. Detta gor att programmet ocksé ar billigare dn andra liknande
system (Shaeen et al. 2011 s.38). For att ett program ska vara lyckat krédvs att helheten fungerar;

cyklarna som anvénds, stationerna, cykelinfrastrukturen, affirsmodellen med mera. En lokal
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regering som arbetar proaktivt med rétt typ av infrastruktur samtidigt som de involverar berdrda
parter for att forsékra sig om att en initiering och dven driften av systemet kan ske sa smidigt
som mdjligt. Det mest effektiva hittills verkar myndighetsledd investering i kombination med
hoga subventioner (Zhang et el. 2015 s.131).

4.7 Lanecykelsystem i Sverige

I Sverige finns det etablerade storre lanecykelsystem i tre stdder for ndrvarande: Stockholm,
Goteborg och Lund. Under tva érs tid pagick dven pilotprojekt med lanecyklar i Uppsala, detta
system var dd sammankopplat med det som finns i Stockholm och drevs som ett samarbete
mellan Clear Channel, SJ och Uppsala kommun (Interpellation 2015). Det finns d&ven andra
typer av initiativ som inte dr organiserade storskaliga system men som dnda visar pad samma
typer av idéer och stromningar kring hallbara transporter och delningsekonomin dér enstaka
eller ett flertal cyklar finnas att tillgd. Nedan redovisas en rad exempel som visar pé ett brett
intresse for l&necyklar fran en mingd olika typer av aktorer.

Vid Stadsbiblioteket 1 Mdlndal pdgar det ett projekt dér en el-cykel finns att tillgd pa biblioteket
och den lanas ut precis som en vanlig biblioteksbok. Projektet startade pa Stadsbiblioteket och
vickte positiva reaktioner fran politikerna vilket ledde till att det dven finns en el-cykel pa
bibliotekets tva filialer i kommunen som kan l&nas. Som helhet dr projektet ett exempel pa
kommunens sdtt att arbeta med hallbart resande. Enligt Meta Hammarberg, enhetschef for
Stadsbibliotek och bokbuss, har projektet mottagits vl av medborgarna och det ér ldng véntetid
for att lagga vantarna pé el-cykeln. Reservationskon &r 1ang men det finns inga planer i nuldget
pa att utoka projektet. Mojligheterna att ha plats for cyklarna i bibliotekets lokaler nér de inte
anvands ar tyvarr daliga (2016). I Karlstad finns ett projekt som kallas Solacykeln vilket &r
oppet under sommarhalvaret da det gar att 1ana en cykel fran Stora torget for att sedan aterlimna
cykeln till samma plats. Projektet har funnits 1 Karlstad sedan 1997 och under denna tid har
driften skots pa lite olika sétt. I borjan drevs projektet som en arbetsmarknadspolitisk atgird
medan det 1 dagsldget finns centrumvérdar som stir for uthyrningen samtidigt som de finns
tillgéngliga for att svara pa frdgor. Under sommarménaderna &r det ménga turister som
anvinder sig av Solacykeln men de anvénds dven av arbetspendlare som kommer in med buss
till torget och dérefter byter till cykel. Det finns en vilja att integrera verksamheten battre i
kommunens strategi for ett cykelvanligt Karlstad men 4n si linge dr detta &nnu bara pé
diskussionsstadiet (Odalen 2016).

Aven foretag ir intresserade av att erbjuda cyklar till 1dns p3 olika sitt. Till exempel gar det att
lana en lastcykel pa vissa IKEA-varuhus (Fredriksson 2012). Det finns ocksd en rad foretag
som erbjuder anstillda att l&na en cykel for kortare drenden under arbetsdagen sasom moten
eller dylikt. Vasakronan har nyligen initierat ett projekt som kallas Cykel och service vilket ska
syfta till att underlitta for hyresgisterna 1 Vasakronans fastigheter. Hir ska det erbjudas siker
cykelforvaring, omklddningsrum, torkrum, cykelservice samt lanecyklar. I dagslidget finns det
tre vanliga cyklar och tre el-cyklar. De tvé forsta timmarna &r det gratis for att sedan kosta tio
kronor per timme (Vasakronan 2016a s.2). Malet dr enligt Vasakronan att 6ka antalet
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hyresgéster som cyklar, gar eller springer till och fran jobbet for att minska utsldppen som
transporterna fororsakar och ge mgjligheter att transportera sig héllbart till deras fastigheter.
Denna forsta Cykel och service-anldggning ligger pd Méister Samuelsgatan i Stockholm men
malet dr att ha ett nét av servicehubbar utspridda 6ver stan (Vasakronan 2016b).

Det storsta systemet i Sverige dr City Bikes som idag har cirka 140 stationer utspridda i
Stockholm. Under de tva testaren géllde samma kort &ven i Uppsala dér det fanns fyra stationer.
Sasongen I6per fran forsta april till sista oktober och cyklarna kan da I&nas mellan 06.00 och
22.00 (Clear Channel 2016). I Lund med sitt system Lundahoj gar det att 1ana en cykel aret runt
om och dygnet runt. Lunds kommun och JCDecaux samarbetar kring Lundahoj dér JCDecaux
skoter driften av systemet (Lunds kommun 2016). I Goteborg finns systemet Styr och stédll med
sina 60 stationer och cirka 1000 cyklar. Systemet dr oppet fran april till december och dven hér
4r det ett samarbete mellan kommun och JCDecaux (Géteborgs stad 2016). Oppettiderna for de
olika systemen beror troligtvis pd viderforhéllanden. Precis som alla tre exempel hir dr den
vanligaste finansieringen av tredje generationens ldnecykelsystem ett partnerskap mellan
kommuner och reklambaserade foretag. JCDecaux och Clear Channel ér de tvé foretagen som
ar storst inom detta omrade (Shaheen et.al. 2010 s.11). Dessa reklamkontrakt innebér att staden
gar miste om reklamintékter som kommunerna hade fatt om de inte satsat pd ldnecyklar
(Trivector 2014 s.25). De stora system som finns i Sverige idag dr som ndmnts utformade pa
samma sitt med fasta cykelstationer och dér driften skots av reklambolag. Det finns risk att
mojligheterna for innovationer och utveckling av systemen diarmed begrinsas (Trivector 2014
s.51). Ett lanecykelsystem pd nationell nivd skulle enligt Trivector underldtta bruket av
lanecyklar 1 kombination med kollektivtrafikresor. Staten har mdjlighet att pdverka hur fort ny
teknik tas upp pa marknaden, i cykelbranschen precis som det brukar ske i bilbranschen (2014
s.60). I Nederldnderna finns det exempelvis ett l&necykelsystem som heter OV Fiets vilket r
tillgéngligt vid alla jarnvégsstationer och andra malpunkter over hela landet ddr de som har ett
kollektivtrafikkort kan l&na en cykel. Detta drivs av Nederlandse Spoorwegen (NS) vilka dgs
av den nederlidndska staten (Trivector 2014 s.41).
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5. EMPIRI

I foljande avsnitt kommer resultatet av den utférda enkidten att redovisas genom ett antal
diagram. Dérefter presenteras projektet BikeMeSTHLM, utvecklingen och processen samt hur
reaktionerna pa projektet. Sist redovisas resultaten fran textanalysen av plandokumenten.

5.1 Resultat enkaten

Nedan foljer en sammanstillning av de 200 enkéterna gjorda med studenter vid Stockholms
universitet och Uppsala universitet. Forst kommer en kort redovisning av bakgrundsvariablerna
och resultaten for de personer som besvarade enkéten. Dérefter redovisas de framtagna
diagrammen.

68 procent av de som besvarade enkdten var kvinnor och 31 procent mén, 1 procent uppgav
svarsalternativet ”Annat/Vill ej uppge”. Aldersfordelning var som foljer; 59 procent var mellan
18-24, 36 procent mellan 25-31 och endast fem procent var dver 31. De flesta som tillfragades
studerade naturvetenskap, 34 procent, medan 29 procent pluggade samhéllsvetenskap. 19
procent studerade humaniora och 14 procent juridik. Endast fyra procent fyllde i alternativet
”Annat/ vet ej”.
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Figur 1. Vilket politiskt parti ligger ndrmast dina sympatier idag?
Flest av de tillfrdgade svarade att inte visste vilket politiskt parti som lag ndrmast deras politiska

sympatier for ndrvarande. Efter det var miljopartiet det storsta partiet foljt av vinsterpartiet och
moderaterna. Léagst stod i denna enkit fick sverigedemokraterna tétt foljt av kristdemokraterna.
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Figur 2. Antal studenter som testat olika tjdnster inom delningsekonomin.

For studenterna vid Stockholms universitet var det 88 procent som ndgon géng hade testat minst
en de av foreslagna tjénsterna inom delningsekonomin, och den frdmsta anvéindningen hade
skett pa kop- och séljsajten Blocket som 79 procent hade anvédnt ndgon gang vilket kan jamforas
med Uppsalastudenternas 75 procent.

63 procent uppgav att de i framtiden kan tdnka sig att prova pd eller anvénda sig mer av olika
tjanster inom delningsekonomin medan endast fem procent svarar nej. 30 procent uppgav att de

kanske kan tdnka sig att anvénda fler tjdnster och tva procent vet ej. Generellt &r de tillfragade
positiva till att anvinda mer tjdnster inom delningsekonomin.

Samhallsvetenskap
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Figur 3. Antal studenter som i framtiden vill testa pa fler tjanster inom delningsekonomin.
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Sett utifran utbildningsvariabeln dr naturvetarna mest positiva till att i framtiden anvdnda mer
tjdnster inom delningsekonomin dér ingen har svarat nej pa frigan. Men majoriteten inom varje
inriktning &r dock positiva och véldigt fa svarade nej pa att anvénda fler tjénster.

Feministiskt Initiativ [N
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Figur 4. Andel studenter som anvdnt en ldnecykel i Sverige de senaste tolv mdnaderna..

Totalt sett av de tillfrigade var det endast 4 procent som nigon ging under de senaste tolv
manaderna som hade anvint en lanecykel i Sverige och ingen mirkbar skillnad fanns mellan
studenterna i Stockholm och Uppsala. De som anvént en ldnecykel de senaste tolv ménaderna
var fordelade dver foljande partier: feministiskt initiativ, vénsterpartiet, miljopartiet, liberalerna
samt moderaterna. Procentuellt sett var liberalerna det parti dér anviandningen av l&necyklar var
storst. Dock var anvindningen generellt valdigt 1ag.

Vet gj I
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Figur 5. Antal studenter som hort talas om lanecykelsystemet City Bikes.
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Bland ménnen var det ungefar hélften som hade hort talas om lanecyklarna City Bikes. Bland
kvinnorna var det nagot fler som ej kiande till Idnecykelsystemet. Men klart dr att fler kénde till
lanecyklarna City Bikes 4n antalet som faktiskt hade anvant nagon typ av ldnecykel. Majoritet
av studenterna har dock inte hort talas om City Bikes, 51 procent vilket kan jamforas med 42
procent svarade att de hort talas om City Bikes.

Vet gj
App for att hitta ledig cykel
Oppettiderna (nar det gar att hamta/lamna cykeln)
Ingen registrering behdvs
Latt att registrera sig och bérja anvanda
Alltid vara séker pé att fa hamta/lamna cykel dar jag vill
Léatt att [ana hjalm
Mojlighet att parkera cykeln var som helst
Bra spridning av cykelstationer
Samma kort till 1anecykel och kollektivtrafik
Designen pa cykeln
Saker trafikmiljo
Lé&tt att byta till kollektivtrafik
Bra cykelvégar
Narhet till destinationen

Figur 6. De viktigaste faktorerna for att anvanda en lanecykel enligt studenter.
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Bra spridning av cykelstationer och alltid vara sdker pd att fi himta/lamna cykel dér en vill ar
de tva viktigaste faktorerna enligt denna undersokning. Aven litt att registrera sig och bérja
anvinda samt Oppettiderna for att kunna 14na eller limna en cykel ligger i topp. Hur designen

pa cykeln ser édr och hur ldtt det &r att lana hjdlm 4r de tva faktorerna som har minst betydelse

enligt de tillfragade.
Sparvag [
Tunnelbana [
Buss [
Bil N
Gang
Cykel
0 10 20 30 40

m Stockholm = Uppsala

50

60

70

80

90

Figur 7. Fardmedel som bor prioriteras inom trafikplaneringen enligt studenter.
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En viss skillnad kan skonjas mellan studenter frdn Stockholm och Uppsala 1 svaren kring vilket
fairdmedel som bor prioriteras inom trafikplaneringen. En majoritet av Uppsalastudenterna
anser att cykel dr det fardmedel dér satsningarna bor hamna medan Stockholmsstudenter anser
att tunnelbana bor prioriteras och ddrefter cykel. Totalt bland alla studenter dr andelen som
anser att cykel bor prioriteras 51 procent vilket kan jamforas med fem procent som anser att
bilen bor prioriteras.

Vet gj

Annat

Fler lanecyklar

Minskat antal gatuparkeringsplatser
Fler aker kollektivt

Mer samakning

Fler bilpooler
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Figur 8. Sditt att effektivisera anvindningen av gatuutrymmet enligt studenter.

Nér det kommer till frigan om hur gatuutrymmet kan anviandas mer effektivt dn idag &r det
alternativet “fler aker kollektivt” som &r i klar majoritet med 60 procent. 13 procent uppger att
de inte vet. En 6kad samékning &r nio procent for och sju procent tror att fler lanecyklar skulle
vara en bra 10sning. Fyra procent anser att minskat antal gatuparkeringsplatser ar en effektiv
16sning, fyra procent har dven uppgett alternativet annat. Endast tre procent tycker att fler
bilpooler skulle vara det bésta alternativet.

5.2 Pilotprojektet BikeMeSTHLM

Under slutet av 2015 testades ett lanecykelprojekt med gratis lanecyklar av en grupp studenter
som kom fran de fyra universiteten i Stockholm: Kungliga tekniska hogskolan, Sodertérns
hogskola, Stockholms universitet samt Karolinska institutet. Projektet utvecklades inom
ramarna for masterkursen Utmaningar for den vixande staden men det var Stockholms stad och
Trafikkontoret som gav uppgiften. Uppgiften att fundera 6ver var hur de stillastiende cyklarna
kunde tas om hand i ett Stockholm dér cyklingen fortsitter att 0ka, antingen genom att
undersoka parkeringslosningar eller helt enkelt genom att fa cyklar att sté stilla mindre av tiden.

Design thinking var den metod som anvidndes under projektets gang vilket innebér en iterativ
arbetsprocess. Metoden syftar till att skapa innovation och att uppmuntra till att testa sina idéer
och inte stanna upp i for mycket diskussioner. Inom metoden design thinking &r processen
uppdelad pé fem steg: empathize, define, ideate, prototype och test. Dessa steg kan med fordel
gés igenom flera génger for att dirmed kunna fi s ménga nya ldrdomar och insikter som

mdjligt som sedan kan ldggas till i nésta iterativa-loop (BikeMeSTHLM 2016 s.13). Detta gar
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vél ihop med aktionsforskning och den reflekterande cykeln dir insamlad data leder till nista
handling (Baum et al. 2006 s.856).

For steget empathize dr huvudmalet att forstd anvdndarnas behov och beteende. Det finns ett
antal olika sétt att gora detta pd som exempelvis observationer, interaktion med anvéndare och
att sjdlva forsoka uppleva hur anvindarna har det. Define handlar om att syntetisera det som
framkommit under den tidigare empathize-fasen och diarmed &ven formulera anvéndarnas
behov och explicit uttrycka det i en sé kallad POV (point of view) (d.School 2010 s.1f). I ideate-
fasen &r det viktigt att Oppna upp for nya idéer och utforska innovativa 16sningar, kvantiteten
av idéer &r det centrala 1 detta stadie. Prototype innebar att idéerna ska ta fysisk form vilket kan
ske pé en rad olika sitt. Att gora en prototyp kan underldtta interaktionen med anvidndarna och
vara ett sitt att skapa diskussion pa for att skapa en djupare forstaelse. I det sista steget test
ligger fokus pé att ta med sig prototypen fran foregdende steg och lata anvéndarna ta del av
16sningen, dér de har chansen att kommentera och ge asikter kring 16sningen sé att justeringar
kan goras (d.School 2010 s.3ff). Att komma ndrmare anvindaren och att sudda ut granserna
mellan forskare och forskningsobjekt samt att 1ata riktningen for forskningen ge med sig allt
eftersom dr ocksa gemensamt for aktionsforskning och design thinking.

Som ndmnts tidigare dr det efterstrivansvirt att gd igenom stegen inom design thinking ett
flertal ganger for att f4 en sd pass raffinerad 16sning till problematiken som mojligt och att
verkligen forstd anvindarnas behov. Den overgripande processen for BikeMeSTHLM sag ut
som foljande:
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Figur 9. Arbetsprocessen enligt design thinking. Kélla: BikeMeSTHLM

Alla steg utfordes alltsd flera gdnger och ledde oss i vissa riktningar som inte kunde forutses
frén forsta borjan. Steget empathize utférdes pa olika sétt och 1 flera omgéngar under projektet.
Till att borja med gjordes intervjuer med Stockholmare ute péd gatan for att utréna vad som var
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viktigast for dem nér det gillde cykelparkeringssituationen i staden, hur bra en bra parkering
bor se ut och hur det nuvarande ldnecykelssystemet City Bikes fungerade. Personerna som da
intervjuades var bdde vana cyklister och personer som mer sillan cyklade. Resultaten av
intervjuerna kan sammanfattas i féljande punkter (BikeMeSTHLM 2016 s.13f):

e Ejett problem att hitta parkering for sin cykel

e Cykelsdkerhet och personlig sidkerhet

e Att komma sa nidra som mojligt till sin destination

e Spontant behov att anvénda cykel

e Innovativ miljo

e C(City Bikes ér for komplicerade att anvinda

e Stationerna for City Bikes &r inte tillrdckligt flexibla

Cykelparkering ségs generellt inte som ett problem eftersom att det ansigs okej att parkera
ndstan var som helst. Intervjuerna kompletterades med visning av prototyper pa olika
parkerings- och lénecykellosningar for att anvindare att kommentera. Efter den fOrsta
omgéingen av intervjuer verkade sékerhet vara den viktigaste fragan men efter att ha visat
prototyperna framkom det att det Gverldgset viktigaste var att kunna parkera s nira ens
destination som mojligt. Men behoven varierar dven till viss del beroende pé vilken typ av resa
som en ska gora, hur lang tid den varar och vilken typ av cykel som anvinds. Detta innebir
dven att det inte gar att hitta en 16sning som passar alla cyklister (BikeMeSTHLM 2016 s.21).
De intervjuer som gjordes sammanstéilldes sedan och syntetiserades vilket resulterade i
utveckling av fyra stycken olika persona som ansags representera anvindarnas behov.

Superbiker — cyklar dverallt, cykel som livsstil
Mama Marie — sidkerhet viktigt

Designern — vill ha en innovativ och attraktiv stad
Studenten — ingen egen cykel, spontant behov

Detta gjordes for att forsoka skapa en bild av vem vi skulle hitta en 16sning at. Déarefter var
maélet att hitta idéer som motsvarade deras olika behov. Denna tankeprocess resulterade i atta
olika koncept (bike tower, convertible parking, safe pole, waterfront parking, bike-2-go,
magnetic bike parking, bike wall parking och free bikes) vilka motsvarade vara fyra personas i
olika hog utstrackning (BikemeSTHLM 2016 s.17ff). Valet {oll pa att fortsétta jobba med
konceptet “free bikes” efter en process dir vi kom vi fram till att det viktigaste var nérhet till
destination och sé fa trosklar till att borja anvdnda systemet som mgjligt (BikeMeSTHLM 2016
s.221). Konceptet "free bikes” gér i korthet ut pé att alla i Stockholm skulle kunna anvénda en
av de cyklar som erbjuds, de skulle vara oldsta, vara i en utmirkande firg, ha en kort
informationsskylt samt vara utrustade med GPS (BikeMeSTHLM 2016 s.20). Inspiration till
konceptet beskrivs sa hér:

37



The prototype Free Bikes was developed on the utopian idea that bikes would not be stolen even
though they are unlocked. Part of this idea is that bikes become a firee good just like a park
bench or street light. We were inspired by library rental system of books in the development of
this prototype (BikeMeSTHLM 2016 s.20).

Detta resulterade i projektet BikeMeSTHLM, ett gratis lanecykelsystem dér det skulle vara sa
enkelt som mgjligt att anvénda cyklarna. Darfér var cyklarna utan 14s och mélade i en
utmirkande firg (orange) i stil med den forsta generationens lanecyklar och det krivdes ingen
registrering. En informationsskylt pa cykeln med forklarande text om anvandning skulle ocksé
finnas pa varje cykel. For detta pilotprojekt var det inte mojligt att utrusta cyklarna med GPS
som kan underlétta att rapportera trasiga cyklar men dven lokalisering av cyklar som &r redo att
anvindas, det var dock ténkt att vara en del av utrustning i en mgjlig vidareutveckling av
projektet (BikeMeSTHLM 2016 s.20f). I detta pilotprojekt var det endast fem cyklar som sattes
ut i staden men trots detta vickte projektet mycket uppméarksamhet, bade hos privatpersoner
och i media.

Projektet var ett samarbete mellan studentprojektgruppen och organisationen Cykelkoket
Solna. De bistod med cyklar som vi fick vara med och gora kordugliga under nagra intensiva
dagar. Cykelkoket Solna dr en icke-vinstdrivande organisation, en gor-det-sjdlv verkstad dit
méinniskor kan vidnda sig for att meka med sin cykel och fa hjalp med detta, antingen bygga en
cykel frdn grunden eller meka med den cykel en har. Oavsett ens kunskapsniva &r en
vilkommen dit och kollektivt ldrande &r centralt for verksamheten. De vill hoja cykelns status
och frdmja cyklande i allménhet. Kasserade och &vergivna cyklar samt cykeldelar tas gérna
emot av Cykelkoket och de strivar efter samarbeten med hyresvirdar, atervinningscentraler och
privata aktorer for att samla in cyklar och cykeldelar (Cykelkoket Solna 2016). Cykelkdket
Solna kan ses som en del av delningsekonomin dé deras verksamhet bygger pa att ta tillvara pa
gamla cyklar, dela med sig av kunskap och skapa sociala méten.

Storsta skillnaden fran den forsta generationens ldnecyklar dr kopplingen till sociala medier.
Om en person ser eller anviander en av de orangea cyklarna ska detta alltsé rapporteras pa sociala
medier for att underldtta for andra anvéndare att hitta en cykel, men ocksa for att se hur cykeln
anvinds och var den hamnar. Paralleller kan ocksa dras till kommande fjdrde generationens
lanecykelsystem med GPS-l10sningar.

Det kom in ett antal rapporter till BilkeMeSTHLM (16 stycken 2016-06-07) som berittade var
cyklarna hade setts till. Av de fem cyklarna som sattes ut pa stan har alla setts till minst en gang,
den senaste rapporteringen skedde 29 maj 2016. Utdver de rapporter om BikeMeSTHLM:s
orangea cyklar berittade personer dven om andra orangea cyklar som de sett och undrade om
de tillhorde projektet. Detta var intressant med tanke pa att ménniskor kopplade samman just
orangea cyklar med det hér specifika projektet (BikeMeSTHLM Facebook-sida 2016).
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Figur 10. De orangea cyklarna utanfor Cykelkoket Solna. Kélla: BikeMeSTHLM

Projektet vickte mycket uppmirksambhet, sdrskilt med tanke pé att det som ndmnts tidigare var
ett studentprojekt och att det i lanecykelsystemet endast fanns fem cyklar att tillga.
Lokaltidningen Stockholm Direkt och SVT Stockholm rapporterade om lanseringen av
cyklarna. BikeMeSTHLM presenterades som ett nytt lanecykelsystem, “En radikalare variant
av det ldnecykelsystem som redan finns i Stockholm alltsa”(Jennische 2015a). Detta var den
forsta artikeln som skrevs. Stockholm Direkt skrev totalt fyra artiklar om projektet samt gjorde
en kort video om nir de ldnade en cykel vid lanseringen. Artiklarna forekommer med viss
variation 1 formuleringar beroende pa var de publicerades da ett antal lokaltidningar dr bundna
till Stockholm Direkt sasom till exempel Vart Kungsholmen och S6dermalmsnytt.

Artikel tva fokuserade pa hur en reporter testade en av de orangea cyklarna och sammanfattade
kort bakgrunden till projektet (Jennische och Hedenvind 2015). Dérefter kom artikel tre vilken
basunerade ut hur alla cyklar var stulna: “De skulle bli Stockholms nya ldnecyklar. Helt gratis
och utan lds for alla att anvinda. Men pa bara nagra dagar var de borta” (Hedenvind 2015).
Men inte langt darefter hade cyklarna dykt upp igen vilket ledde till en ny artikel: “Den gdngna
helgen naddes vi av det 6desmdttade beskedet att alla gratis lanecyklar hade stulits, endast en
vecka efter premidren. Men nu har cyklarna dykt upp igen.” (Jennische 2015). Sa gar det alltsa
att lasa 1 artikel nummer fyra dir cyklarna aterkomst beskrivs som ett ”julmirakel” efter att i
tidigare artikel ha blivit utrdknade totalt. Av vissa artiklar finns det lite variationer beroende om
de publicerats i en av de papperstidningar som tillhor Stockholm Direkt eller om det ar en
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publicering pa webben. ”Julmiraklet” ndmns 1 en artikel publicerad 1 minst en papperstidning,
Vért Kungsholmen.

P& SVT Stockholms sida beskrivs lanseringen av cyklarna kortfattat, att det ar fem cyklar som
lamnas pa Medborgarplatsen for att sedan vara fria att anvdnda av vem som helst. Det lamnas
oppet for om cyklarna kommer att finnas kvar pd gatorna eller om de sa sakteliga kommer att
forsvinna (Langert 2015). Pa denna sida finns ingen mdjlighet att kommentera pa videoklippet
eller nyhetstexten. P& sociala medier var det blandade positiva och negativa reaktioner. De
negativa reaktioner var inget som formedlades direkt till BikeMe-STHLM:s olika sociala
medier utan uppticktes istdllet genom internetsokningar efter BikeMeSTHLM och granskning
av tidningsartiklarnas kommentarsfilt. I kommentarsfilten till de olika tidningsartiklarna var
kommentarerna 6verhdngande negativa. Till artikel ett som beror lanseringen finns det fem
kommentarer varav fyra av fem &r negativt instdllda till projektet. Till artikel tre dar det
meddelades att alla cyklar var stulna fanns det tolv kommentarer varav étta r negativt instdllda
till exempel: “’Idiotiskt, naivt och dodsdomt”.

' I samband med artikeln om cyklarnas aterkomst ddremot finns
det inga kommentarer 6verhuvudtaget. P4 Twitter kunde
foljande kommentar ldsas ”Viarldens mest naiva projekt gick
som alla trodde” med en bild fran S6dermalmsnytts 16psedel.

Virldens mest nawa projekt gck exakl P4 BikeMeSTHLM:s Facebook-sida 16s de negativa
sa som alla trodde

kommentarerna med sin frdnvaro och istéllet gick det att lasa
saker som: ’Vilken bra idé! Hur manga cyklar finns det? Hur
stor dr chansen att se dom kring Nybroplan?” och ”Genier”.
Négra av reaktionerna pa att alla l&necyklar inte var stulna
efter en vecka var ”"Hurra! Da var det fel som stod i min
lokaltidning...” och "Wow! Dom finns! Dom forsvinner
inte!” (BikeMeSTHLM Facebook-sida 2016).

Figur 11. Tweet om Sodermalmsnytts lopsedel. Kdlla: Egen skdrmdump
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5.3 Jamforelse av plandokument

Forutsittningarna och traditionerna for cykling skiljer sig 4t mellan Stockholm och Uppsala. I
Stockholm ar kollektivtrafiken uppbyggd pa ett sitt ddr den sparbundna trafiken gér in och ut
fran staden och bussar och tvérbanan ér till for att binda ihop pa tvdren (SL 2010 s. 17f). Detta
leder till att bilar underléttar resor pa tvéren eftersom de ger storre flexibilitet. Nér systemet dr
uppbyggt pa det har séttet finns en stor funktion att fylla for lanecyklar som kan underlétta dessa
tvarforbindelser. I Uppsala dr buss basen i kollektivtrafikforsorjningen, fordelat pa runt 125
stadsbussar och cirka 250 regionbussar samt 11 tdg (UL 2016). En av slutsatserna i OBIS-
projektet var att s manga som mojligt av aktorernas intressen maste tillgodoses for att ett
lanecykelsystem ska kunna dverleva. For att kunna gora det krivs att dessa intressen identifieras
pa forhand for att kunna avgdra om de sedan uppnés (OBIS 2011 s.33). Nedan kommer den
politiska och planerarméssiga intressentgruppen att undersokas ndrmare genom att studera
plandokument ifran de tvd kommunerna Stockholm och Uppsala.

Stockholm n@mner inte ldnecyklar dverhuvudtaget i Oversiktsplanen fran 2010 vilket &r
anmirkningsvért. Lanecykelsystemet City Bikes hade d& funnits i kommunen sedan 2006.
Under 6versiktsplanen 1 Stockholm ligger Framkomlighetsstrategin och dér berdrs lanecyklar
ytligt. For att ta fram plats for ldnecykelstationer géller foljande enligt
Framkomlighetsstrategin:

I omréden dér lampliga platser &r svéara att identifiera ska nyttjande av bilparkeringsplatser dvervégas,

forutsatt att trafiksdkerheten eller framkomligheten inte paverkas negativt (Stockholms stad 2012a s.60).

Det ndmns att l1dnecykelsystemet bor utvecklas 1 nirfororterna och pé langre sikt i fler delar av
ytterstaden samt att frigan om plats for ldnecykelstationer bor ges storre utrymme i framtida
stadsutvecklingsprojekt (Trafikkontoret 2012a 5.60). I ett samradsforslag for Uppsala kommuns
nya Oversiktsplan gar foljande att ldsa:

Att Oka antalet cykelparkeringar i centrala och andra strategiska ldgen, vid héllplatser samt vid
mélpunkter/beséksmél inom kvartersmark och att lanecykel system utvecklas (Uppsala kommun 2015
s.27).

Det ndmns kortfattat att lanecykelsystem bor utvecklas som en bisats till frdgan om
cykelparkeringar men det &r ocksa allt rorande 1dnecyklar i det dokumentet. I en interpellation
som gjorts av centerpartiets Stefan Hanna ifragasatts att lanecyklarna City Bikes inte finns kvar
1 en stad sa cykelvénlig stad som Uppsala. I svaret aterfinns bland annat att Uppsala inte har
upphandlat ndgot hyrcykelsystem, som de kallar det. For att kommunen ska kunna stilla nagra
krav om till exempel utformning av systemet, den tekniska utrustningen, betalsystem,
utplacering av stationer krévs en upphandling (Interpellation 2015).
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I Stockholms stads cykelplan fran 2012 ges frdgan om lanecyklar marginellt utrymme och tas
endast upp pa tva stéllen. Forst beskrivs kortfattat det 1anecykelsystem som inférdes 2006, ett
antal uppstéllningsplatser finns runt om i staden dér cyklarna lanas och ldmnas tillbaka och de
kan kopplas till SL:s Accesskort. Ar 2011 uppgick antalet 1an till 840 000 vilket var en visentlig
Okning jamfort med tidigare ar (Stockholms stad 2012b s.7). Darefter kommer forslagen for
utvecklingen av lanecykelsystemet som innebir att en sérskild utvecklingsplan bor tas fram
samt att gatuparkering foreslas tas i ansprak for att ge plats at lanecyklar (Stockholms stad
2012b s.34). Syftet med cykelplanen i stort dr foljande:

Denna cykelplan syftar till att gora det enklare och sikrare att cykla i staden. Planen ska fungera som ett
underlag for planering av cykeléatgérder, savil infrastrukturella som drift och underhéll och kommunikation.
Cykelplanens huvudfokus ar att underlétta for arbetspendling med cykel, for befintliga cyklister och for att
fa fler att cykla. (Stockholms stad 2012b s.4)

Det dr da anmérkningsvért hur lite som ndmns kring lanecyklar. Systemet hade funnits i sex ar
nér planen gavs ut och antalet 14n som ovan ndmnts 6kat sedan foregaende ar. Det finns ingen
vidareutveckling kring hur 1dnecyklar exempelvis kan hjélpa till att 6ka arbetspendlingen sdsom
cykelplanen syftar till. En slutrapport gjordes 2010 och en utbyggnad av antalet stationer och
cyklar nimns samt en etablering i ndrfororter. Hinder som togs upp for att genomfora projektet
var framst att gatumark anvéndes till andra saker. Mélet om antalet cyklar och stationer naddes
ej men projektet sdgs 4nda som en succé péd grund av en flitig anvindning av cyklarna, sirskilt
efter de forldngda 6ppettiderna under 2009 (Trafikkontoret 2010 s.8).

I Uppsalas cykelpolicy nimns inget explicit om lanecyklar men malet &r att andelen cykelresor
ska oOka tillsammans med ging- och kollektivtrafiken. Uppsala har en sérskilt stark cykelkultur
(Uppsala kommun 2013 s.1) som framst ar baserad pa egendgda cyklar vilket skulle kunna
innebéra att intresset eller behovet av lanecyklar skulle vara mindre.
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6. ANALYS

I foljande del kopplas resultaten som presenterades i del fem samman med de teorier som
tidigare har presenterats. Detta gors i tre analysdelar (enkéten, BikeMeSTHLM och
plandokumenten) for att slutligen sammanfattas i en gemensam slutdiskussion.

6.1 Analys av enkéaten

Min och kvinnors resvanor ser olika ut, som ndmnts tidigare, dar kvinnor gor fler korta resor
med ménga stopp och mén léngre resor i rakare linjer (Vagverket 2009 s.20). Med detta som
bakgrund skulle det da kunna vara sé att lanecyklar passar kvinnors behov bittre eftersom de
erbjuder en annan typ av flexibilitet dn till exempel sparbunden kollektivtrafik samtidigt som
lanecykeln kan anvéndas i kombination med andra trafikslag. Det aterfanns dock vid analys av
enkéten ingen skillnad i anvdndning mellan mén och kvinnor. Troligen kan detta delvis hérledas
till att vdldigt f4 6verhuvudtaget hade anvint en ldnecykel de senaste tolv manaderna. Av de
som hade hort talas om lanecyklarna City Bikes var det bland médnnen ungefér hilften medan
det bland kvinnorna var nagot fler som inte hade hort talas om det.

Botsman och Rogers menar att tillit mellan framlingar dr en grundliggande del av
delningsekonomin. En slutsats av enkéten kan dérfor vara att tilliten &r relativt hog da de allra
flesta vara positivt instdllda till att anvinda fler eller prova pd olika typer av tjanster inom
delningsekonomin i framtiden. Men det kan vara svart att veta vad som kommer forst, tilliten
finns dér och dérfor dr en mer positivt instdlld till att anvinda tjdnster inom delningsekonomin
eller om det dr delningsekonomin i sig som skapar tilliten. Pa fragan ”Vilket politiskt parti
ligger ndrmast Dina sympatier idag?” svarade den storsta andelen vet ej” och det kan bero pa
ménga olika saker. Fragan dr om svaret kan bero pad att méanniskor inte kédnner tillit till olika
institutioner och ddrmed inte kdnner ndgot fortroende for de politiska partierna, alltsa att det
sociala kapitalet dr 1agt. Rothstein anser att socialt kapital kan orsakas uppifran, alltsa att tilliten
till staten pdverkar tilliten till andra ménniskor och tvirtom (1998 s.168). Men skulle det
innebdra att gruppen “vet ej” 1 partifrigan for denna undersokning ddrmed &r mer negativt
instillda till delningsekonomin? Nej, sé ar faktiskt inte fallet hér. Ingen av de som svarade "vet
ej” pa partifrdgan svarade blankt nej pa frdgan om de i1 framtiden skulle vilja anvénda sig mer
av eller prova pd olika delningstjanster, 51 procent svarade kanske, 46 procent svarade ja och
3 procent vet ej. De som ldste naturvetenskap var mest positiva till att 1 framtiden anvinda fler
eller testa pd nya typer av delningstjénster, ingen svarade direkt nej pd fragan. Detta skulle
kunna bero pé en storre kunskap om miljofradgor och naturresurser vilket lett till en forhojd
medvetenhet kring hyperkonsumtion och utarmningen av naturen.

OBIS menar pa att det dr viktigt att undersdka vad anvindarna vill ha eftersom att det &r en av
intressegrupperna i frdgan och de som faktiskt ska anvénda systemet. Dock poéngteras det 4ven
att det inte gar att implementera ett system pa samma sitt dverallt eftersom att forutsattningarna
skiljer sig &t, bade s kallade exogena och endogena faktorer (2011 s.17). Att det ska vara latt
att byta till kollektivtrafik lyfts ofta fram ur ett planerarperspektiv som en viktig faktor for att
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skapa somldsa resor. I enkédten var det dock inte den viktigaste aspekten for att anvénda en
lanecykel for studenterna, istédllet var det bra spridning av cykelstationer och att kunna vara
saker pa att alltid fa en cykel nér en vill som var de tva viktigaste aspekterna. Dessa bada visar
att systemet maste vara sa anvandarvanligt som mojligt och ménniskors rérelsemonster maste
analyseras noga for att kunna tillgodose de hiar behoven. For lanecykelsystemet i stort giller en
kombination av olika intressenters perspektiv for att skapa ett si robust system som mdjligt och
diarmed integrera ett planerarperspektiv med anvéndarnas behov.

Ovriga kollektivtrafikforutsittningar utdver sjilva linecykelkonceptet skiljer sig t i Stockholm
och Uppsala vilket kan paverka studenternas instdllning. Stockholmsstudenterna ansag att
tunnelbana borde prioriteras i1 forsta hand medan Uppsalastudenterna ville att cykel skulle
prioriteras. Detta kan hérledas till de olika forutsdttningarna som finns i kommunerna dar
Stockholm har en relativt vélutbyggd kollektivtrafik medan Uppsala har en stark cykelkultur.
Dock verkar det inte finnas ndgon skillnad 1 anvindning mellan Stockholm och Uppsala av de
tillfragade trots att systemet inte finns i Uppsala ldngre. Cykel eller annan kollektivtrafik har
vardera en begrinsad kapacitet som riskerar dverbelastning om f6r manga viljer de alternativen
och en utbyggnad av systemen inte hinger med. Dock kan det vara béttre for transportsystemen
i stort att fordela ménniskor mellan olika fardmedel for att minska belastningen.

Det var en majoritet (51 procent) som inte hade hort talas om lanecyklarna City Bikes och det
kan bero pé flera olika saker. I Uppsala fanns det vildigt f stationer under en begrinsad tid
vilket helt enkelt innebar att de var mindre synliga i staden som helhet. Ménga associerar
cyklarna till de olika reklamsatsningarna som prytt cyklarna olika sdsonger. Namnet pa
cyklarna har da inte framgatt sérskilt tydligt utan de har kallats till exempel ”Alvedon-cyklarna”
eller "SVD-cyklarna”. Dock ér det 42 procent som hort talas om cyklarna, trots att det endast
ar 4 procent som anvint en de senaste tolv ménaderna. Detta kan bero pé att stationerna &r
utspridda 6ver staden, 1 synnerhet 1 Stockholm. I Uppsala fanns under projektet endast fyra
stationer men Uppsalastudenter kan likvél ha hort talas om projektet 1 Stockholm eftersom
regionen dr relativt rorlig. Cyklarna ér inte &n ett sjilvklart inslag i staden sdsom buss eller bil.
Det behover vidare undersokas varfor studenter inte anvint sig av lanecyklar trots att de hort
talas om det for att kunna fordndra saker till mer anvéndarvénliga system.

Angéende fragan som handlade om att utnyttja det begridnsade gatuutrymmet pa ett mer
effektivt sétt var det flest som trodde pa en 6kad samakning (nio procent) efter alternativet fler
aker kollektivt (60 procent). Samdkning dr en aktivitet som kan klassas som en del av
delningsekonomin. Den kan organiseras pé olika sétt och pé olika nivéer sdsom for kvarteret,
idrottslaget eller stadsdelen. Den kan ocksd ske med antingen folk som en kénner eller
framlingar. Men den kriver en viss organisering péd individniva och ar nadgot mer komplicerat
an att till exempel anvénda sig av kollektivtrafiken eftersom att det som ndmnts kraver ett visst
engagemang. Atminstone till en bérjan for att antingen organisera nigot sjilv eller hitta nigon
att kunna samaka med. Att nio procent ansag att samakning var det bdsta alternativet tyder pa
att de ar positiva till delningsekonomin och dven att de hyser tillit till sina medménniskor.
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Kollektivtrafik &r ocksa ett sitt att forsoka dela den gemensamma resurspoolens gatuutrymme
pa ett effektivt sétt, lanecyklar kan vara ett sétt att gora att manga kan ta del av gatuutrymmet.

Kollektiva fardmedel var nagot som 60 procent av studenterna tyckte det var viktigt att satsa pa
och det kan hivdas att Idnecyklar kan vara en del av det kollektiva systemet. Men om méanniskor
ska anvianda det s krévs att det dr ordentligt integrerat med 6vrig kollektivtrafik och tillgéngligt
1 lika hog utstrackning som den. Dar har planeringen en viktig roll att spela, genom att upplata
mark och att se till tanken om lanecykelsystem finns med i nya projekt. En utbredning eller
implementering av 1dnecyklar kan hjélpa till att gora cyklar till en mer integrerad del av staden
och kollektivtrafiksystemet, bade inom kommunen och pd en regional niva. Lanecykelns
synlighet kan spela roll for hur mycket de anvinds och hur ménniskor ser pa dem.

6.2 Analys av BikeMeSTHLM

Den springande punkten som vickte folks engagemang var att detta var nagot som skulle vara
gratis och oldst. Tilliten till ménniskor var inte sérskilt stor och kommentarer om att projektet
var naivt och bldogt forekom. De ansag att ménniskor skulle sitta sitt eget intresse i forsta
rummet eftersom det skulle ge dem mest vinning, &tminstone utifrdn ett mer kortsiktigt
perspektiv. Denna oro aterfanns dven bland folk vi pratade med och bland vad folk skrev pa
sociala medier. Men det som BikeMeSTHLM ville var att faktiskt testa och inte bara anta att
folk skulle stjila cyklarna direkt. Ytligt sett verkar da det sociala kapitalet vara lagt eftersom
det fanns en brist pa tillit till medméinniskorna, att andra faktiskt skulle anvédnda cyklarna pa det
sdttet som var tankt.

Cyklarna som anviéndes 1 projektet var ihopplockade och iordningsstillda utifrdn cykeldelar
och halvtrasiga cyklar som blivit skénkta till Cykelkoket Solna. Helt klart ett satt att forsoka
utnyttja produkters vilande kapacitet och ett sitt att dteranvdnda delar som fungerar. De som
arbetar pa Cykelkoket Solna delade ocksé med sig av sin tid och kunskap, vilket ar en vésentlig
del av deras verksamhet 1 dvrigt.

Samtidigt som en brist pa tillit uttrycktes i ord aterfanns en viss tillit i handling istéllet eftersom
cyklarna faktiskt inte forsvann med en gang utan en viss rapportering skedde. Men det behover
inte vara direkt relaterat till frigan om tilliten utan kan istdllet handla om tillgdingen som
Botsman och Rogers lagger stor vikt vid. For att en tjanst inom delningsekonomin ska kunna
fungera, giller det att komma upp till den kritiska massan sd att tillgdngen ar tillrdckligt stor.
Cyklar stjdls varje dag i Stockholm trots att de &r lasta. En av tankarna bakom gratis cyklar och
BikeMeSTHLM var att cyklarna skulle ses som kollektiva resurser, helt i stil med Ostroms
idéer om gemensamma resurspooler och att dessa inte nddvéndigtvis dr naturresurser utan kan
vara ménniskoskapade.
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En av Ostroms designprinciper for robusta CPR-institutioner dr att den gemensamma resursen
ska ha vil definierade grinser, bade ndr det kommer till sjdlva resursen och till anvindarna.
Fragan &r om BikeMeSTHLM:s granser ar tillriackligt véldefinierade for att kunna vara ett
robust system. Béde anvidndningsomradet och anvéndarna dr stort respektive en stor grupp
vilket kan gora det svéart att Gverblicka och bestimma ansvarsomraden. Det blir da svart att
bestimma saker tillsammans dven om sociala medier skulle kunna fungera som en plattform.
Problem uppkommer dven vid regeldvertradelser eftersom det formodligen inte finns négot sétt
identifiera individen p4, 1 alla fall inte 1 projektets nuvarande utformning och utbredning.

Det hor inte till vanligheten att ett studentprojekt far den hér typen av medial uppmérksamhet
och i den omfattning som det skedde. Vad var det egentligen som fick ménniskor intresserade
av det hela? En av anledningarna som kan ha haft en betydande roll i det hela ar det
grundldggande fenomenet tillit till andra minniskor. Méanniskor blir provocerade av att folk
kanske inte dr s& hemska som en gérna vill anta. Folk oroade sig dver att vi var naiva och inte
forstod att cyklarna skulle bli stulna. Men givetvis hade vi ténkt pa att det fanns en risk att
cyklarna kunde bli stulna men vi ville testa 4nda och se vad som faktiskt hinde istéllet for att
bara anta hur ménniskor skulle bete sig. Att cyklar férsvunnit och ddrmed skulle vara stulna gér
inte att avgora sikert eftersom att det skulle kunna vara sé att de inte rapporterats om men ar i
anviandning. De skulle givetvis dven kunna vara stulna men det innebér inte att nddvandigtvis
att ménniskor skulle vara sérskilt stoldbenigna och opalitliga utan istéllet snarare bero pa att
fem cyklar ar ldngt ifrdn den kritiska massa som skulle behova uppnés for att tillgodose
stockholmarnas behov. Cyklar blir stulna varje dag trots att de 4r lasta. Just angdende stold kan
det finnas méinga anledningar till varfor stdlden sker Gverhuvudtaget. Den hir typen av
lanecykelsystem kan ta bort den form av stold vilken syftar till att uppfylla ett direkt behov, den
impulsiva stolden, en anvindning som ska ske meddetsamma. Om resursen, cyklarna, dr vara
tillsammans och de ér tilldtna att ta dit du vill s& ldnge de inte blir fastldsta eller instdngda ar
det helt okej att gora det.

Da GPS:erna 1 det hir forsta testet av BikeMeSTHLM inte var en del av utrustningen innebar
det att ménniskor som anvénde eller sag cyklarna skulle rapportera om detta pa sociala medier.
I synnerhet Facebook, som var det sociala mediet som fick storst spridning for BikeMe:s del,
skapade ett rum for interaktion. Fradgan dr d& hur detta skulle kunna péverka det sociala
kapitalet, har BtkeMeSTHLM en mojlighet att fungera som en plattform som kan bidra till att
oka socialt kapital? Botsman och Rogers menar pa att interaktionerna som delningsekonomins
plattformar kan skapa dr en bidragande faktor till ett 6kat socialt kapital (2011 s.130). Det dr
ndgon typ av offentligt samtal dver sociala medier men ar det tillrickligt engagemang for
Putnam till exempel? Det ir ett sétt att fi manniskor att ndrma sig varandra men & andra sidan
ar det inte nagot organisationsvisende pd det sittet som Putnam exemplifierar i Bowling alone.
Diér beskriver han hur ménniskor inte traffas pad moten i lika hog utstrackning som tidigare och
att ménniskor inte interagerar pd samma sétt som innan (2011 s.137f). Négot som &r en fysisk
plats for moten diaremot dr Cykelkdket Solna vilka &r baserade i sitt omrdde med mycket lokal

46



anknytning och fungerar som en motesplats, sé sjdlva tillverkningen av cyklarna fungerande
som en plats for interaktion och ddirmed generering av socialt kapital.

I OBIS identifiering av olika aktdrers intressen, som dr viktiga att sammanfoga och ta hdnsyn
till for att skapa ett robust system, fanns fyra grupper varav en av grupperna var anvéndarna.
Anvindarnas perspektiv var i fokus i BikeMeSTHLM-projektet. Slutsatserna som drogs utifran
intervjuerna var att det viktigaste for anvdndarna var att ha si nidra som mdgjligt till sin
destination och kunna cykla i en trafiksdker miljo, en av punkterna i OBIS-utredningen for att
bibehalla ett Idnecykelsystem handlade om anvindarvinlighet. Detta var en av grundpelarna i
utvecklingen av BikeMeSTHLM. Det skulle vara lattillgédngligt och anviandarvénligt. Ett sitt
att skapa detta var att det inte krdvdes nagon registrering samt mojligheten att lamna av cykeln
var som helst och inte vara bunden till dockningsstationer. A andra sidan skulle detta kunna
skapa problem fOr en annan aktdrsgrupp, till exempel planerarna vilka gérna ser att cyklar ar
prydligt parkerade i cykelstall.

Artikelforfattarna hos Stockholm Direkt skapar i miniformat historien om BikeMeSTHLM,
frén framgangssagan till det stora nederlaget for att sedan avsluta med aterkomsten. Detta foljer
en klassisk medielogik genom att forst vara med och bygga upp for att sedan rapportera om
nederlaget, i detta fall blev det ju dven en aterkomst i form av ”julmiraklet”. Det 4r intressant
vilka artiklar som fick mest uppmairksamhet och respons i form av kommentarer, hur de
overhdngande var negativa och till exempel att den sista artikeln om cyklarnas &terkomst fick
noll kommentarer. Detta visar hur ménniskor dr mer intresserade av att fokusera pé det negativa
som bekréftar deras bild av verkligheten, d&tminstone de kommentarer som finns att tillgd via
internet har.

6.3 Analys plandokumenten

I nuldget ser situationen kring 1dnecyklar olika ut for de tvd kommunerna, 1 Stockholm finns
det runt 140 stationer och 1 Uppsala for tillfdllet noll. Trots detta visar Uppsala ett intresse for
lanecykelsystem da de skriver i1 samradsforslaget till den nya Oversiktsplanen att
lanecykelsystem bor utvecklas trots att det som fanns, om &n i liten skala, nu har avvecklats.
Virt att notera dr att lanecykelsystem star i obestimd form vilket innebdr att de inte
nodvindigtvis dr City Bikes som dr det systemet som bor fortsitta eller implementeras. Vad
som skulle vara den bdsta utvecklingen &r svart att sidga, i en rapport fran Trivector tas det upp
hur den vanligaste typen av samarbete mellan kommun och reklambolag riskerar att hamma
nya kreativa l0sningar och sitt att organisera lanecykelsystem (2014 s.51). Zhang et al. menar
att en lokal regering som fOr ett proaktivt arbete, har rétt typ av infrastruktur samt involverar
berdrda parter ar essentiellt for att initiering och drift ska kunna ske sd smidigt som mgjligt.
Hitintills har det mest effektiva séttet varit en myndighetsledd investering i kombination med
hoga subventioner (2015 s.131). I Stockholms Oversiktsplan togs inte lanecyklar upp
overhuvudtaget och det kan bero pa att det sdgs som ett sidoprojekt och mer som en turistnédring
snarare dn ett komplement till kollektivtrafiken och som ett primért transportsitt. En
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oversiktsplan &dr ocksa ett dokument som ska innehalla vildigt mycket och dér I&necyklar helt
enkelt inte ansags betydelsefulla nog for att fa vara en del i den. Dock ska Stockholm 2016
paborja arbetet med att ta fram en ny Oversiktsplan och det ska bli intressant att se vad som
hiander med lanecyklarna i den.

Shaheen och Guzman menar pa att det behovs dvergripande cykelstrategier for lanecyklar (2011
s.26) precis som for privatcyklism. For Stockholm och Uppsala bor det finnas god potential att
skapa en Overgripande cykelstrategi tillsammans pa grund av de goda kollektiva
kommunikationerna dir l&necyklar kan vara ett komplement och hjélpa till att skapa en mer
somlds och flexibel resa. Aven Trivector tar upp virdet av hur ett nationellt lanecykelsystem
skulle kunna underlédtta somlosa kollektivtrafikresor och ger exempel pa hur detta finns i
Nederldanderna (2014 s.41). Rimligtvis borde dd ett regionalt ldnecykelsystem ocksa vara
onskvért, sirskilt i en sd pass sammanflidtad region som Stockholm-Uppsala. Detta for att
underlitta for resenérer samtidigt som ldnecykeln blir en mer naturlig del av staden och en given
del av kollektivtrafiken. Eftersom att det var City Bikes som fanns i Uppsala under testperioden
verkar detta ha varit en tanke som de hade, 1 och med att det gick att anvinda samma kort ocksa.
Men det verkar inte vara sirskilt vil utvdrderat, atminstone finns inte ndgon tillgénglig
utvérdering.

Enligt Botsman och Rogers dr en av de viktigaste aspekterna for att fi en tjdnst inom
delningsekonomin att fungera det som kallas for kritisk massa (2010 s.75), i detta fall allts4 att
det ska finns tillrdckligt manga l&necyklar for att kunna tillgodose efterfrdgan. Att folk kan vara
sdkra pd att fa 1ana en cykel ndr de vill. Hir har kommunen en viktig roll att spela eftersom att
de dr en aktor som kan hjélpa till att bistd med lanecyklar. Antingen som i tidigare exempel dér
kommunen samarbetar med reklambolag som skoéter driften av linecykelsystemet och
kommunen uppléter mark till cykelstationerna. Kommunerna har mdjlighet att skapa utrymme
for lanecyklar, rent fysiskt utrymme men ocksa i sjdlva debatten om hur transporter i stader ska
ske.

I Stockholms framkomlighetsstrategi podngterades att en utveckling av lanecykelsystemet bor
ske 1 narfororter och dérefter allteftersom 1 hela ytterstaden. Detta indikerar att lanecyklar ses
som en viktig del av transportsystemet eftersom att spridningen underléttar till exempel
arbetspendling och andra typer av vardagsbestyr. Det visar pd en vilja att gora
lanecykelsystemet mer betydelsefullt och storre én idag. I respektive kommuns oversiktsplan
ar lanecyklar en forsvinnande liten del av materialet, med en enda mening i Uppsalas
kommande plan. Aven om en dversiktsplan inte ir ett juridiskt bindande dokument s &r det
dnd4d dir som en kommuns inriktning ges kring utveckling och samhéllsplanering. Om cykeln
ska kunna vara en naturlig del av staden och transportsystemet krévs att cykeln finns med i alla
delar av planeringsprocessen, sd dven lanecykeln. Inom delningsekonomin handlar det om att
underlidtta for anvdndare sé att produkters anvandning kan bli sd stor som mojligt istdllet for att
de ligger oanvinda storre delen av sin livsldngd. Det skulle kunna vara ett alternativ att behandla
lanecykeln som en del av kollektivtrafiken for att verkligen podngtera hur den kan komplettera
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resor och gora dem mer flexibla och somldsa. Interpellationen visar pa brist 1 langsiktig
sammanhallen planering for l1anecyklar. Aven i cykelplanerna ges lanecyklarna marginellt med
utrymme. Det dr inget av dokumenten som explicit uttalar sig om att lanecyklar kan fungera
som ett primart transportsatt, i likhet med 6vrig kollektivtrafik. Det behovs en tydlig riktning
och engagemang i planerna.

6.4 Slutdiskussion

Det finns manga tjdnster som idag kategoriseras in under delningsekonomin och
lanecykelsystem dr en uttrycksform samtidigt som det ar ett héllbart fardmedel och ett sitt att
anvénda stiders gaturum mer effektivt. For att lyckas med detta kridvs en aktiv planering samt
att ménniskorna faktiskt anvdnder lanecyklarna. Stationer maste vara tillrdckligt synliga och
utplacerade efter behov samtidigt som de ér tillgéngliga. Ldnecyklar behdver uppmérksammas
pa politisk nivd for att nd ut och kunna utveckla i den riktning som passar medborgarna.
Uppmaérksamhet pa en planeringsméssig niva kan leda till att lanecykelsystemen i sig blir mer
kéinda (erkinda) 6verlag.

Delningsekonomin kan ha en betydelsefull roll att spela i en effektivare anvéndning av
gatuutrymmet, inte bara genom lanecykelsystem utan dven genom till exempel bilpooler och
samakning. Men det dr inte bara ett effektivare nyttjande av gaturummet som é&r en foljd av
delningen utan det kan ocksa medfora nya moten eller fler interaktioner mellan ménniskor. Det
kan ocksa vara sa att om en har provat en tjdnst inom delningsekonomin ar en benégen att testa
fler tjénster. Detta innebér olika mycket fysiska mdten beroende pa vilken tjanst som anvénds
och darmed olika mycket potential for att skapa socialt kapital.

Enkiten visade att studenter inte anviander lanecyklar i ndgon storre utstrickning men att de
staller sig positiva till att nyttja fler tjanster inom delningsekonomin, bade sddana som de anvint
tidigare och sddana som de aldrig testat. BikeMeSTHLM utmanade tankar och idéer med sina
fem orangea, gratis och oldsta cyklar som sattes ut i stan dir fragan om tillit mot andra
manniskor blev central, dir Ostroms tankar om gemensamma resurspooler aktualiserades.
Projektet dr ett exempel pa en form av icke-kommersiellt grésrotsinitiativ av delningsekonomin
dér tanken &r att anvdnda den vilande kapaciteten hos oanvinda cyklar och gamla cykeldelar
dar de fardiga cyklarna delas mellan ménniskorna 1 Stockholm. Delandet av cyklar &r 1 allra
hogsta grad baserat p tillit da cyklarna dr oldsta och rapporteringen om var de finns bor ske via
sociala medier av anvidndare. Projektet mottogs med blandande reaktioner och det vickte
mycket uppmairksamhet just baserat pa att cyklarna skulle vara olasta dir ménga oroade sig for
hur det skulle ga. Att dela pa resurser tillsammans dr mojligt enligt Ostrom men det kréver
tydliga riktlinjer. Da senaste rapporten dr fran nionde april for en av cyklarna skulle projektet
kunna klassas som lyckat, fem ménader efter lanseringen. Alla cyklar f6rsvann inte direkt sa
under en kortare period fungerade projektet trots en viss skepsis fran allménheten.
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De undersokta plandokumenten i Uppsala och Stockholm ger inga vidare detaljer for
utvecklingen av lanecykelsystem vilket kan vara ett hinder for en utbredning och utveckling av
systemen. Det skulle &dven vara av vérde att undersdka ndrmare mojligheterna for en regional
cykelstrategi.
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7. AVSLUTANDE KOMMENTAR

Genom lanecyklar kan ett mer effektivt utnyttjande av bade mark och produkter ske. Denna
uppsats har bidragit till att ge en fordjupad forstaelse for hur lanecyklar ses i en svensk kontext
genom att ha kombinerat delningsekonomin med Ostroms idéer om gemensamma resurspooler
1 relation till ldnecykelsystem. Att anvénda aktionsforskning inom samhéillsplanering genom
lanecykelprojektet BilkeMeSTHLM har bidragit med en annan niva av forstéelse i och med min
egen medverkan. Detta i kombination med studenters instéllning tillsammans med en kritisk
analys av plandokument fran Stockholm och Uppsala har gett ett brett perspektiv pa fragan om
lanecykelns varande.

Denna undersokning visar att ndstan ingen anviant lanecykel men forhallandevis manga har dnda
hort talas om City Bikes och studenterna &r positivt instillda till delningsekonomin generellt
vilket pekar pa goda mojligheter for framtida lanecykelsystem. Men precis som andra
fardmedel bor ldnecykeln vara med pé flera nivéer i planeringsprocessen for att f en chans till
framtida etablering och vidareutveckling. Lanecyklar kombinerar tva storre tendenser i var
samtid, delningsekonomin och héllbara transportsystem. Potential finns for att gora lanecyklar
till en biarande del av kollektivtrafiken och utnyttja stadens fysiska rum mer effektivt men det
kraver en aktiv planering och att hinsyn tas till mdnniskors behov.
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BILAGA 1

Lanecyklar och studenter

Jag heter Isa Eriksson och skriver just nu min masteruppsats i samhéllsplanering vid Uppsala universitet. Dar
undersoker jag fragor om kollektiva fardmedel och hur vi i hogre utstrackning kan dela pa saker istallet for att
privat aga vilket ar huvudtanken bakom delningsekonomin, med fokus pa lanecyklar och studenters installning till
detta. Nu behdéver jag Din hjalp for att besvara en kort enkat. Om Du har nagra funderingar gér det bra att
kontakta mig pa isa2332@gmail.com.

Kryssa endast i ett svarsalternativ om ej annat anges

1. Alder?
O 18-24
O 25-31
0 31 och uppéat
2. Kb6n?
[J Man
[J Kvinna
[J Annat
[ Vill ej uppge

3. Vilket politiskt parti ligger ndrmast Dina sympatier idag?

[] Vansterpartiet [] Moderaterna [1 Feministiskt Initiativ
[1 Socialdemokraterna [] Kristdemokraterna 0 Vet gj
[1 Centerpartiet [1 Miljopartiet
'] Liberalerna (tidigare '] Sverigedemokraterna
Folkpartiet)
4. Inom vilket omrade studerar Du just nu?
[1 Samhallsvetenskap (1 Juridik
[J Naturvetenskap [l Vetej
[1  Humaniora
5. Vilka av foljande har Du testat?
Kryssa i valfritt antal
[0 City Bikes 0 Boi kollektiv 0 Kladbytarevent
0 Airbnb [J Blocket 0 Inget av alternativen
[1 Couchsurfing [1 Tradera [1 Vet g]
[1 Bilpool (t.ex. Sunfleet eller
Car2go)

6. Skulle Du i framtiden vilja anvanda dig mer/prova pa ovanstadende typer av tjanster?

Ja

Nej
Kanske
Vet gj

(I I R I R
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7. Har Du anvant en lanecykel i Sverige de senaste 12 manaderna?

] Ja

[J Nej
I Vetegj

8. Vad ar viktigast for Dig om du ska anvanda en lanecykel? Valj max 3 alternativ

Bra
Latt

Bra

N O I A

9. Har du hort talas om lanecykelprojektet City Bikes?

0 Ja
] Nej
[] Vet

Néarhet till destination

cykelvagar
att byta till kollektivtrafik

Saker trafikmiljo
Designen pa cykeln
Samma kort till lAnecykel och kollektivtrafik

spridning av cykelstationer

Mojlighet att parkera cykeln var som helst

ej

]

Latt att Iana hjalm
71 Alltid vara séker pa att fa hamta/lamna cykel déar
jag vill

10. Hur val fungerar lanecykelsystemet City Bikes enligt Dig?

Bra

OO0 O0od

Mycket bra

Varken bra eller daligt
Daligt mycket daligt
Vet gj

11. Vilket fardmedel bor prioriteras inom trafikplaneringen?

Bil

(I I B A

Cykel
Gang

Buss

(I I B B A

[J Latt att registrera sig och boérja anvanda
[J Ingen registrering behdvs
71 Oppettiderna (nar det gar att lamna/hamta cykeln)
[J App for att hitta ledig cykel
[J  Annat
[ Vetej
Tunnelbana
Sparvag
Annat
Vet gj

12. Gatuutrymmet i staden ar begransat, vad tror Du ar ett mer effektivt satt att dela pa det an idag?

0 O O B

Fler bilpooler

Mer samakning

Fler aker kollektivt

Minskat antal gatuparkeringsplatser

[l Fler lanecyklar
(] Annat
[1 Vetej

TACK FOR DIN
MEDVERKAN!
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