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Executive summary

Shared micromobility is a mode of transport that has grown rapidly in a relatively
short time and generated a lot of attention. Despite all the attention, there is very
little knowledge about the drivers and needs of users, and how these drivers and
needs interact with the offerings of public transportation. The purpose of this study
is to contribute to filling the knowledge gap about the user perspective, and to
complement existing knowledge. The goal is to produce a knowledge base for
actors such as public transport authorities, municipalities and regions to make
strategic decisions on how to approach shared micromobility and public transport.

The study consists of three sub-studies; a literature review, a qualitative study and
a quantitative study. The studies are geographically limited to Gothenburg and
Malmd municipalities and the target group is a) people who use shared
micromobility (such as shared bicycles and electric scooters), and b) people who
currently travel by public transport but not with shared micromobility.

The results highlight that shared micromobility and public transport complement
each other. Overall, it can be said that the services when used in combination or as
complements create increased reliability in the system for their users; that
micromobility is used when public transport is perceived as insufficient and that
public transport is used when there are obstacles to using shared micromobility.
Additionally, 23 percent of the most recent combined journeys would have been
made by car if the user had not had access to shared e-scooters. For shared
bicycles 18 percent would have been made by car.

Main drivers for combining public transport and shared micromobility
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are to shorten overall travel time, solving the first/last mile and feeling more in
control of the journey. The biggest barrier to combining travel modes is having to
pay for two means of transportation. For non-users of shared micromobility,
difficulty in planning their trip is also a major barrier.

Overall, the study shows that the functions and benefits created by combining
travel modes are unequally distributed in such a way that they do not benefit
women to the same extent as men. The obstacles to combining modes that women
report are the lack of stations where they travel, the difficulty of planning the entire
trip, and the difficulty of bringing goods. At the same time, women are more likely to
use combination trips to run errands. Our reflection is that the impact of prevailing
gender roles on everyday life affects women's ability to take advantage of the
benefits that the combination of shared micromobility and public transport can
offer.

Using combination trips to run errands and to solve the first/last mile is more
common in Malmé. In Gothenburg, it is more common to state that public transport
cover the entire journey. It is also significantly more common to state that the
traffic environment feels unsafe in Gothenburg.

Our recommendations based on the results of the study are bundling of tickets, trip
planners suggesting combination journeys, expansion of the shared micromobility
zone, reducing the distance between stations, adapting vehicles for everyday
transport needs and improving cycling infrastructure.



Sammanfattning

Delad mikromobilitet &r ett transportslag som pa relativt kort tid har vuxit snabbt
och genererat en hel del uppmarksamhet. Trots all uppmarksamhet finns det valdigt
lite kunskap kring anvandarnas drivkrafter och behov, och hur dessa drivkrafter och
behov samspelar med kollektivtrafikens erbjudande. Syftet med denna studie ar att
bidra till att fylla kunskapsluckan kring anvandarperspektivet, samt komplettera
befintlig kunskap. Méalet ar att ta fram ett kunskapsunderlag for att aktorer som
kollektivtrafikhuvudméan, kommmuner och regioner ska kunna fatta strategiska beslut
om hur de ska ta sig an delad mikromobilitet och kollektivtrafik.

Studien bestér av tre delstudier; en litteraturstudie, en kvalitativ studie och en
kvantitativ studie. Studien ar begransad geografiskt till Géteborg och och Malmd
kommuner och malgruppen ar a) personer som anvander delad mikromobilitet (s&
som delade cyklar och elsparkcyklar), samt b) personer som i dagsléget reser med
kollektivtrafik men inte med delad mikromobilitet.

Studien visar att delad mikromobilitet och kollektivtrafik fungerar som komplement
till varandra. Overlag kan ségas att tjansterna i kombination och som komplement
skapar en 6kad tillforlitlighet i systemet for sina anvandare; att mikromobilitet
anvands nar kollektivtrafiken upplevs otillracklig och att kollektivtrafik anvands da
det finns hinder for att nyttja delad mikromobilitet. Dartill hade 23 procent av de
senaste kombinationsresorna genomfoérts med bil om resenaren inte hade haft

tillgang till delad elsparkcykel. Motsvarande andel for delad cykel var 18 procent.

De framsta drivkrafterna for att kombinera kollektivtrafik och delad mikromobilitet
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ar en kortare restid, att |6sa forsta eller sista biten av resan samt att kidnna storre
kontroll dver resan. Det stdrsta hindret for att kombinera ar att behdva betala fér
tva fardmedel. For icke-anvandare av delad mikromobilitet &r &ven svarighet att
planera sin resa ett stort hinder.

P& ett dvergripande plan visar studien att de funktioner och varden som
kombinationsresor skapar ar ojamlikt férdelade pa sa vis att de inte gynnar kvinnor i
lika hég utstrackning som méan. De hinder for att kombinera fardslag som kvinnor
uppger ar att det saknas stationer dar de reser, att det ar svart att planera hela
resan, och svarigheter att ta med packning. Samtidigt &r det vanligare att kvinnor
anvander kombinationsresor for att gora arenden. Var reflektion ar att radande
konsrollers inverkan pa vardagslivet paverkar kvinnors majlighet att ta del av de
férdelar som mikromobilitet och kollektivtrafik i kombination kan erbjuda.

Att anvanda kombinationsresor fér att genomfoéra arenden och for att |6sa
forsta/sista biten pa resan ar vanligare i Malma. | Géteborg ar det vanligare att
uppge att kollektivtrafiken tar en hela vagen som anledning till att inte anvanda
delad mikromobilitet. Det &r ocksé betydligt vanligare att uppge att trafikmiljon
kanns oséker i Géteborg.

Vara rekommendationer utifrén studiens resultat &r sampaketering av biljetter,
reseplanerare som féreslar kombinationsresor, utokning av zonen fér delad
mikromobilitet, att minska avstandet mellan stationer, anpassning av fordon for
vardagliga transportbehov samt férbattrad cykelinfrastruktur.



Bakgrund



- Beteende och
drivkrafter hos
anvandare av delad
mikromobilitet har
hittills hamnat |
skymundan.




Bakgrund

Delad mikromobilitet &r ett transportslag som pa relativt kort tid har vuxit snabbt
och genererat en hel del uppmarksamhet. | Sverige ar det framfoérallt tva typer av
delad mikromobilitet som etablerat sig; lanecykelsystem och friflytande
elsparkcyklar. Medan lanecykelsystem gradvis vuxit fram i stérre och mellanstora
stader utan att gora s& mycket vasen av sig, har elsparkcyklar gett upphouv till
intensiv debatt. Elsparkcyklar har fatt kritik framfdérallt utifran sakerhets-
hallbarhets-, och tillganglighetsperspektiv och i debatten har férbud eller kraftiga
begransningar av tillstdnd flera ganger lyfts som en majlig atgérd. Samtidigt ar
elsparkcyklar ett fardslag som lyckats locka anvandare till sigi en utstrackning som
inget annat nytt mobilitetsslag kan visa pa. Mikromobilitet &r alltsa forknippat med
saval kritik som starkt intresse och for lanecyklar en gradvis och mer tystlaten

utveckling.

Det pagar flera studier kring styrmedelsutveckling och varden som delad
mikromobilitet kan bidra med kopplat till de transportpolitiska méalen. Trafikanalys
har 2024 fardigstallt en omvéarldsanalys i tva delar om styrmedelsutveckling och
dess effekter kopplat till eldrivna enpersonsfordon. Omvarldsanalysen kommer att
vara ytterligare ett inspel i en pagaende diskussion kring vilken roll eldrivna
enpersonsfordon har att spelai det framtida transportsystemet. K2 driver ocksé ett
forskningsprojekt kring delade elsparkcyklars paverkan pa tillganglighet och

kopplat till social rattvisa i en nordisk kontext.
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Bada dessa studier fokuserar pa kvantitativ data och/eller litteraturstudier.

Hur delad mikromobilitet kommmer att utvecklas och hur mobilitetsslaget kommer
att samspela med andra mobilitetsslag &r en komplex fraga. For att klara av
uppgiften att gora tillrackligt robusta prediktioner som kan bilda beslutsunderlag fér

policys och strategiska satsningar kravs flera olika angreppssatt.

Liksom de pagaende studier vi namnt, fokuserar 6vrig befintlig forskning kring delad
mikromobilitet framst pa kvantitativa aspekter. | de fatal studier som har kvalitativa
inslag, har fokus riktats mot centrala aktorer s& som transportforetag,
tjanstepersoner och beslutsfattare. Beteende och drivkrafter hos anvéndare av

delad mikromobilitet har hamnat i skymundan.

Trots all den uppméarksamhet som delad mikromobilitet har fatt finns det med andra
ord i nulaget valdigt lite kunskap kring anvandarnas drivkrafter och behov, och hur
dessa drivkrafter och behov samspelar med kollektivtrafikens erbjudande.
Avsaknaden av sadan kunskap gor det svart att svara pd manga fragor av
"varfor?”-karaktar, vilket i sin tur hammar traffsakerheten i kvantitativa analyser.
For att kunna styra mot de transportpolitiska malen och for att centrala aktérer som
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM:er) och kommuner ska kunna fatta kloka
beslut behdver vi forsta hur systemet kan bli mer tillgangligt och effektivt ur
resendrens perspektiv.



Bakgrund (forts.)

Har har kvalitativ research potential att ge vardefull ny férstaelse. Insikter fran en
valdesignad kvalitativ studie kan sedan kvantifieras i en enkatstudie. Genom
kombination av kvalitativ och kvantitativ metodik kan vi skapa ett robust underlag
for potential och inriktning for atgérder och insatser kring delad mikromobilitet.

Med battre forstaelse av drivkrafter, beteende, resonemang och beslutsfattande
hos anvandare av mikromobilitet 6kar vi var kapacitet, bade vad galler att forsta
nuldget och sia om framtiden, kring vilka samhallsnyttor som mikromobilitet och
kollektivtrafik i kombination kan bidra till.

Bakgrund
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Bakgrund

Projektets syfte, mal och effektmal

Syfte

Studiens syfte ar att bidra till att fylla kunskapsluckan kring anvandarperspektivet
for mikromobilitet, genom att komplettera befintlig kunskap och kunskap fran andra
pagaende studier.

Mal
Studiens mal ar att ta fram ett kunskapsunderlag for att aktérer som exempelvis
kollektivtrafikhuvudméan, kommuner och regioner ska kunna fatta strategiska beslut

om hur de ska arbeta med delad mikromobilitet och kollektivtrafik, nu ochii
framtiden. o

Effektmal

Studien ska ge 6kad insikt kring vilka drivkrafter och behov som &r centrala att ta
hansyn till och forsta vid utformning av utbud och erbjudande vad géller
mikromobilitet och kollektivtrafik i samspel.

Den ska aven bidra med 6kad insikt kring vilka varden, for anvandare och samhaéllet,
som delad mikromobilitet i kombination med kollektivtrafik kan skapa.



Bakgrund

Avgransningar ’

Delad mikromobilitet
Med delad mikromobilitet avses har delade cyklar och delade elsparkcyklar, oavsett
om mobilitetsslaget ar upphandlat av kommun eller bedrivs av privata aktérer, sa

lange de ar 6ppna och tillgéngliga for allmanheten att nyttja.

Var definition av delad mikromobilitet innefattar saval friflytande som

stationsbundna alternativ.

Malgrupp

Studien omfattar tre huvudsakliga malgrupper:

1. personer som idag anvander delad mikromobilitet (delade cyklar och/eller

delade elsparkcyklar);

2. personer som idag anvander kollektivtrafik & delad mikromobilitet i kombination

(i rapporten aven benamnt “mikro-koll”), och;
3. personer som idag reser med kollektivtrafik, men inte med delad mikromobilitet.
En och samma person kan tillhéra saval delgrupp 1som 2.

Geografi

Studien ar begréansad geografiskt till Goteborgs och Malmé kommuner.



Oversikt: metoder for genomférande

Studien bestar av tre delstudier;
- enlitteraturstudie,
- enkvalitativ studie, och;

— en kvantitativ studie.

Litteraturstudie

Litteraturstudien |6pte parallellt med den kvalitativa studien i syfte att utgéra en
kunskapsbas samt kontextualisera insikterna kring anvandarperspektivet.

Studien sammanfattar det nuvarande forskningslaget gallande kombinationsresor
med kollektivtrafik och delad mikromobilitet. Litteraturstudien genomférdes av Rise
Research Institutes of Sweden.

Kvalitativ studie - anvandarforstaelse

Den kvalitativa studien bestod av intervjustudier med anvandare av kollektivtrafik
och delad mikromobilitet.

Den kvalitativa studien hade tva huvudsakliga syften; att ge svar pa ett antal
fragestallningar kring beteende hos slutanvandare, samt att generera underlag till
designen av den efterfdéljande kvantitativa studien.

Bakgrund
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Den kvalitativa studien gav svar pa fragor av varfor-karaktar, och insikter om
anvandarnas beteende, drivkrafter, resonemang och beslutsfattande. Utéver detta
lade den kvalitativa studien grunden fér vilka beteenden, resonemang och
fragestallningar som skulle kvantifieras i den avslutande kvantitativa studien. Den
kvalitativa studien genomférdes av Point AB.

Uppfoéljande kvantitativ studie — effekter pa systemet

Den kvantitativa studien bestod av en enkatstudie riktad till anvandare av delad
mikromobilitet, samt kollektivtrafikresenarer som ar icke-anvandare av delad
mikromobilitet. P4 sa satt fick vi aven insikter om potentialen for framtida
kombinationsresor hos dagens icke-anvandare

Den kvantitativa studien ger insikt i vilket genomslag de beteenden som vi kartlagt i
den kvalitativa studien kan fa pa grupp- och populationsniva, och darigenom pa
mobilitetssystemet som helhet, specifikt med avseende pa kombinationen av
mikromobilitet och kollektivtrafik.

Den kvantitativa studien ger aven insikt om hur olika grupper anvander och upplever
kombinationsresor, samt vilka hinder de upplever. Den kvantitativa studien
genomfoérdes av Point AB.



Disposition

Kommande resultatdel inkluderar tre huvudkapitel: litteraturstudien, den kvalitativa
studien samt den kvantitativa studien.

| det forsta kapitlet presenteras litteraturstudien. Den ursprungliga litteraturstudien
har har sammanfattats, och lyfter primart de aspekter som undersokts och tagits
vidare i den kvantitativa samt kvalitativa studien.

I nastkommande kapitel presenteras sammanfattade resultat frdn den kvalitativa
studien. Den kvalitativa studien omfattar anvandare som anvander bade delad
mikromobilitet och kollektivtrafik. Har undersdks bade kombinationsresor och
komplettering av fardmedlen. Resultaten fran den kvalitativa studien presenteras
sammanfattat, men de lag aven till grund fér upplagg och design av den
kvantitativa studien.

| det sista kapitlet med resultat presenteras den kvantitativa studien. Den
kvantitativa studien undersdker bade resor med mikromobilitet och
kombinationsresor, dar kollektivtrafik och delad mikromobilitet anvands vid samma
resa. Den kvantitativa studien inkluderar anvandare de som kombinerar fardmedlen
idag, sadval som personer som anvander kollektivtrafik men inte delad
mikromobilitet, i syfte att undersdka vilka hinder som finns fér icke-anvandare och
hur potentialen fér kombination ser ut.

Rapporten avslutas med ett kapitel dar resultaten samanalyseras och diskuteras.

Bakgrund
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Litteraturstudie — omfattning och process

Litteraturstudien omfattar studier som publicerats 2020-2024 och omfattar bade
vetenskapliga artiklar och gra litteratur (material som inte publiceras i vanliga férlag,
utan av organisationer och foretag). Fokus ligger pa kategorier som identifierats
under projektets inledande workshops: anvandarprofiler, drivkrafter, jamlikhet,
integration, konkurrens, sékerhet och andra relevanta aspekter.

Genomgangen av litteratur har utgatt fran riktlinjerna for litteraturdversikter enligt
PRISMA (Preferred Reporting Items for Systematic reviews and Meta-Analyses)
som ger ett standardiserad tillvagagangssatt for att s6ka, granska och vélja ut
litteratur. Urvalet gors i fyra steg: identifiering, screening, beddmning baserat pa
kriterier, samt slutlig inkludering. S6kningen genomférdes via en kombination av
féljande s6kord: "(micro-mobility OR shared electric scooters OR shared bikes) AND
public transport". Sokningarna genomférdes pa sbkmotorerna ScienceDirect,
Scopus och Google Scholar och resulterade i 311 traffar pa vetenskapliga artiklar.
Efter borttagning av dubbletter, genomlasning av titel och abstract, bedémdes
artiklarnas relevans for mikro-koll utifran féljande kriterier:

— De ska behandla kombinationen av mikromobilitet och kollektivtrafik.

- Delad mikromobilitet ska studeras, det vill sdga, artiklar som endast studerar
privatagda mikromobilitetsfordon exkluderas.

| slutdndan kvarstod 33 artiklar som utgjort det empiriska underlaget for
litteraturstudien.

Sortering Identifiering

Kriterier

Inkludering

Studier Ytterligare studier

identifierade via inkluderade genom

databaser "snowball review”
(n=300) (n=11)

v v

Studier granskade for dubbletter
(n=311)

Litteraturstudie
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Studier exkluderade
(n=27)

v

Granskning av titel och abstract
(n=284)

Studier exkluderade
(n=214)

v

Studier beddmda utifran kriterier
(n=70)

Studier exkluderade
(n=37)

Studier inkluderade i litteraturstudien
(n=33)




Anvandarprofiler

Demografi

Anvandare av mikromobilitet &r dverrepresenterade av unga, méan, personer med
hogre utbildning, samt personer med fast anstéllning (Kazemzadeh & Sprei, 2024;
Laa & Leth, 2020; Reck & Axhausen, 2021).

Anvandning

Stationsbaserad cykeldelning anvands mer for pendling under rusningstid jamfért
med friflytande cykeldelning, vilken &r mer driven av spontana resor och ar jamnare
fordelade 6ver dagen och for olika andamal enligt en studie i Nanjing, Kina (Cheng
m.fl., 2023).

Anvandningen ar generellt hog i omraden med en hég koncentraton av unga, till
exempel universitet och stadskarnor, enligt en analys av integrationen av
elsparkcyklar i 124 europeiska stader (Li m.fl., 2024).

Anvandare av stationsbaserade system uppvisar en nagot aldre profil an friflytande
system, enligt en studie fran Madrid (Arias-Molinares m.fl., 2021).

En betydande andel av elsparkcykelresorna goérs av turister som anvander dem till
sightseeing och for att ta sig till olika besdksmal, visar en meta-analys av omradet
(Bozzi & Aguilera, 2021).

Litteraturstudie
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Drivkrafter till anvandning

Huvudsakliga motiv

Den typiska anvandaren av elsparkscykel séker snabba och bekvama
resealternativ, sarskilt for kortare resor inom staden, enligt en studie fran Olso
(Aarhaug m.fl., 2023). Det &r ett roligt satt att ta sig fram utan anstrangning, det ger
en kansla av frihet och autonomi och det ar ett satt att tidsoptimera sitt resande
visar en studie fran Paris (Tuncer & Brown, 2020).

Bade stationsbaserad cykeldelning och friflytande cykeldelning bidrar till battre

integration med kollektivtrafik genom att bidra till first-last-mile (Cheng m.fl., 2023).

Aarhaug m.fl. (2023) menar att den stérsta drivkraften for anvandning av
elsparkscyklar i Oslo ar brister i kollektivtrafiksystemet.

Reck m.fl. (2022) menar att resans avstand, nederbord och avstand till narmaste
fordon ar avgdérande for valet av delade mikromobilitetstjanster fér anvandare i
ZUrich. Mgjlighet att forboka sitt fordon minskar nackdelarna med langre avstand.

En studie i England, Nederlanderna och Sverige menar pa att acceptansen for
mikromobilitet bland annat beror pd om den uppfattas som effektiv samt om
anvandarna uppfattas vara vanliga mot andra trafikanter (An m.fl., 2023).

Litteraturstudie
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Spontanitet

Anvandningen ar ofta spontan, sarskilt for friflytande system. Tuncer & Brown
(2020) lyfter att anvandningen av elsparkcyklar ar delvis spontan vilket bland annat
beror pé en ofdrutsédgbarhet om tillgang och funktionalitet (“finns det en sa tar jag
den, annars gar jag”).

Overvaganden om kostnader

Anvéandare i Paris upplever att delade elsparkcyklar ar ett relativt dyrt fardsatt, men
att kostnaden vags upp av elsparkcykelns fordelar (Tuncer & Brown, 2020).



Jamstalldhet och jamlikhet

Konsfoérdelning
Overrepresentationen av man aterspeglar bredare kénsskillnader.

I sinanalys av Oslos stationsbaserade cykeldelningssystem visade Bécker m.fl.
(2020) att systemet gav samre tillgang till arbetsplatser dominerade av kvinnor och
anvandes mindre av kvinnor for att né kollektivtrafik. Hyresrestriktionerna var ocksa
mindre lampade for kvinnors komplexa vardagsaktiviteter da den maximala
uthyrningstiden samt bristen pa flexibilitet vid dockningsparkering inte passar
kvinnors uttryckta preferenser eller mer komplexa resmonster/vardagsaktiviteter.

Socioekonomiska hinder

Bocker m.fl. (2020) visar att Oslos stationsbaserade cykeldelningssystem anvands
pa olika satt och passar olika bra beroende pa befolkningssegment i olika delar av
Oslo. Systemet var begransat till stadskarnan (CBD), med restriktioner pa hyrestid
och parkering som hindrade anvandning utanfér dessa omraden, vilket uteslot
manga laginkomstomraden och industriomraden.

Aven Liu m.fl. (2024) visar i en studie frAn Shenzhen, Kina att cykeldelningssystem
tenderar att 6ka tillgangligheteni valbargade omraden for de som redan atnjuter
hog tillganglighet, medan grupper med samre férutsattningar exkluderas.

Nar cykeldelningssystem och kollektivtrafik utformas fér att maximera
tillgangligheten, tenderar de att fokusera pa hoégtrafikerade omraden som
innerstaden och universitetsomraden. Detta innebar att omraden med lagre

Litteraturstudie
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inkomst och hégre befolkningstathet ofta blir underbetjanade, enligt en studie fran
Mulnchen (Duran-Rodas m.fl., 2021).



Integration med transportsystemet

Nuvarande integrationsnivaer

Li m.fl. (2024) undersdkte i sin studie av 124 europeiska stader integrationsgraden av
delade elsparkcyklar som ett komplement till kollektivtrafik genom att studeraii
vilken utstrackning delade elsparkcyklar anvands for first-last-mile-resor till
kollektivtrafik. Studien visar att integreringen av delade elsparkcyklar till
kollektivtrafiken ar hégre i Centraleuropa och i Storbritannien, och lagre i stader i
norra Europa. Vidare ar tatheten (pa engelska density) av kollektivtrafikstationer och
en hdgre andel unga positivt kopplade till integrationsgraden.

Viktiga anvandningsomraden

Ma m.fl. (2022) fann att delade elsparkcyklar i Washington, USA framst anvandes
for att koppla resor mellan tunnelbanestationer och rekreationsomraden sdsom
parker. De anvandes ocksa ofta av yngre personer, sdsom studenter, for resor
mellan skolor och tunnelbanestationer. Nar det galler substitution sa sker storre
konkurrens om resenarerna i starka kollektivtrafikstrak och hogre grad av
komplementaritet for fritidsresor till gronomréaden dar kollektivtrafiken &r mindre
konkurrenskraftig (X. Li m.fl., 2024).
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Infrastruktursbehov

Infrastrukturen behdver stddja den intermodalitet som integrationen mojliggoér
genom trafikseparering, upplaten yta for parkering samt sammanhallna strak for
mikromobilitet, enligt en litteraturéversikt som sammanfattar kunskapslagetinom
integrationen av delad mikromobilitet och kollektivtrafik av Oeschger m.fl. (2020).



Konkurrens kontra komplementaritet

Komplementaritet

En analys av resor med Oslos stationsbaserade cykeldelningssystem visar att
anvandningen ar starkt kopplad till kollektivtrafiknoder, aven nar det kontrolleras for
andra faktorer (Bécker m.fl., 2020). Stérst anvandning var i morgonrusningstid vid
metro- och jarnvagsstationer med hégst 200 meter till nArmaste cykeldelnings-
system, dar mikromobilitet verkar fylla ett tillganglighetsgap som first-last mile
I6sning mellan arbetet och hemmet.

Enligt Bocker & Andersson (2020) utgor cykeldelning ett komplement till
kollektivtrafik och kan konkurrera med bilen. men behdver expanderas till fler
omréaden utanfor stadskarnan for att tillvarata den potentialen.

En betydande del av resorna med elsparkcykel handlar om att ta sig till eller fran
kollektivtrafiken. Cirka 20 procent av resorna med elsparkcykel i Oslo sker i
kombination med andra transportmedel, framst kollektivtrafik, vilket visar pa en viss
komplementaritet (Aarhaug m.fl. 2023). Detta tyder pa att elsparkcyklar bidrar med
tillganglighetsnyttor och 6kad valfard och darfor bor framjas, men pé ett satt som
aven sakerstaller jamlikhet och rattvisa.

En studie i Warszawa indikerar att stationsbaserad cykeldelning och delade
elsparkcyklar konkurrerar om samma anvandare men att bada systemen i huvudsak
kompletterar kollektivtrafiken (Krier m.fl., 2021, Nawaro, 2021; Radzimski &
Dziecielski, 2021).
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En studie pa anvandare i 273 kinesiska stader visar att delade cyklar minskar
resandet med buss men okar resandet med sparburen kollektivtrafik (Shim.fl.,
2021). | omraden med relativt hdg andel arbetstillfallen anvands
cykeldelningssystem i kombination med spéarburen trafik mer och kan vara ett satt
att minska trangsel (Aghaabbasi & Chalermpong, 2023).

Konkurrens

| en studie i Paris anger halften av respondenterna att de helt ersatter sitt
kollektivtrafikresande med elsparkcyklar medan den andra halften anger att de
kombinerar elsparkcyklar med kollektivtrafik (Tuncer & Brown, 2020)

Konkurrensnivan mellan elsparkcyklar och kollektivtrafik varierar och exempelvis s&
ar den hogre i Norge an i amerikanska stader dar tidigare studier har genomforts,
vilket troligen beror pa en hogre andel kollektivtrafikresor i Norge (Aarhaug m.fl,,
2023).

Majligheter till expansion

Att expandera delad mikromobilitet till fler omraden utanfor stadskarnan kan
minska bilberoendet och férbattra kombinationsresandets rackvidd (Bécker &
Anderson, 2020).



Trafiksakerhet

Sakerhetsproblem

Anvandare av delad mikromobilitet anvander sallan hjalm enligt en studie i Paris
(Tuncer & Brown, 2020).

Att prismodellen utgar fran en minuttaxa gor dessutom att anvandare kan dka mer
vardslost i syfte att spara restid och darmed pengar (Tuncer & Brown, 2020).

Problem med infrastruktur

En studie som undersokt attityder till elsparkcyklar bland icke-anvandare i fem
europeiska huvudstader (Budapest, Lissabon, Rom, Vilnius och Warszawa) fann att
de stdrsta barriarerna till anvandning var relaterade till trafiksakerhet och en
uppfattning om att infrastrukturen kanns otrygg, exempelvis avsaknaden av
trafikseparering (Filipe Teixeira m.fl., 2023).
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Ovrigt

Relativ attraktivitet hos alternativ for mikromobilitet

Reck m.fl. (2021) visar att dockade elcyklar och dockade cyklar i Zirich ar mest
populara under morgon- och kvallsrusning (kl. 6-9 p& morgonen och kl. 16-19 pa
kvallen), vilket tyder pa att dessa transportslag ofta anvands fér pendling.
Odockade elcyklar &r mest valda tidigt pa morgonen (kl. 4-7 pa morgonen) och
haller en stabil valfrekvens under resten av dagen med en liten nedgang pa natten.
Elsparkcyklar visar ett motsatt ménster och &r minst valda under rusningstid, men
mest populdra pa natten (kl. 21 pa kvallen till 5 pa morgonen).

Valfrekvensen for elcyklar (bdde dockade och odockade) 6kar med hogre
hojdskillnad. Dockade cyklar har hégst valfrekvens vid nedférsbackar och denna
frekvens minskar med 6kande hdjd. Elsparkcyklar féredras mest i platt terrédng, dar
deras valfrekvens ar som hogst.

Fordonstathet mats som antalet tillgangliga fordon av varje typ och féretag inom
tva minuters gangavstand fran avgangsplatsen. Dockade (stationsbaserade) cyklar
och elcyklar har hogre valfrekvens aven vid lag fordonstathet, nar det finns fa
fordon tillgangliga. Detta kan tyda pa att valet av dockade cyklar och elsparkcyklar
ar mer vanemassigt och mindre beroende av visuella stimuli an friflytande
mikromobilitetsfordon.
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Halsoeffekter

Generellt finns det fa studier som problematiserar hur dessa nya tjanster paverkar
aktivt resande. Clockston & Rojas-Rueda, (2021) menar att cykeldelningssystem
overlag bidrar med positiva hélsoeffekter, medan Bozzi & Aguilera (2021)
argumenterar for att motsatsen géller for elsparkcyklar. Mer systemdévergripande
analyser saknas dock, exempelvis vilka vidare halsoeffekter som en 6kad
anvandning av delad mikromobilitet leder till.

Miljoeffekter

Privatagda elcyklar och elsparkcyklar slapper ut mindre CO, an de transportmedel
de ersatter, medan delade elcyklar och elsparkcyklar slapper ut mer CO,, enligt en
livscykelanalys av Reck m.fl (2022). Detta utmanar uppfattningen att delning alltid
ar battre for miljon. Delade elcyklar och elsparkcyklar kan pa kort sikt 6ka
utslappen, men kan bidra till hallbar mobilitet pa l1ang sikt om anvandning leder till
agande (Reck m.fl., 2022), eller stérre andel multimodala resor.



Sammanfattning

Mikromobilitet anvands framst av unga, hégutbildade man med god
socioekonomisk status, men det skiljer sig 4t mellan olika typer av mikromobilitet.
Stereotypen ar vanligare for friflytande former av mikromobilitet, framfor allt
elsparkcyklar. Generella drivkrafter kopplas till restidsvinster, bekvamlighet och
ndje. Resorna ar delvis spontant genererade, sarskilt for friflytande
mikromobilitetstjanster. Anvandare tenderar att valja mikromobilitet fér resor som
annars skulle ta langre tid eller vara mindre bekvama med andra transportmedel.

Mikromobilitet kan bade konkurrera med och komplettera kollektivtrafiken.
Elsparkcyklar ersatter ibland kollektivtrafik, sarskilt nar resan med kollektivtrafik tar
langre tid. Samtidigt anvands de ofta i kombination med kollektivtrafik for att na
svaratkomliga destinationer, samt for first-last-mile-resor. For att mikromobilitet
ska kunna komplettera kollektivtrafiken mer behdver den expandera till mer
perifera omraden.

Systemens tillganglighet ar oftast battre i valbargade omraden och exkluderar i
manga fall laginkomsttagare och exempelvis arbetsplatser dar évervagande
kvinnor arbetar. For att forbattra jamstalldheten och jamlikheten kravs atgarder
som utdkad geografisk spridning av bade friflytande fordon och stationer,
multimodal integration och hyresperioder som passar mer komplexa arenden.
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Upplevd brist i trafikséakerhet ar en barriar fér anvandning av mikromobilitet.
Anvéandare av mikromobilitet anvander sallan hjalm och kan ibland framféras
vardslost, vilket okar riskerna och kan stigmatisera dessa fardmedel negativt. De
som inte anvander mikromobilitet anger att saker infrastruktur &r den viktigaste
anledningen.

Mikromobilitet anvands ofta spontant och beroende pa tillgang. Det finns en
plataeffekt for tatheten av mikromobilitetsfordon, dar fler fordon leder till
minskande marginalnyttovinster efter en viss punkt. Cykeldelningssystem har
positiva hdlsoeffekter genom 6kad fysisk aktivitet, medan elsparkcyklar inte
erbjuder samma férdelar.

Sammantaget visar studien att mikromobilitet har en betydande potential att
komplettera kollektivtrafik och forbattra urban mobilitet. For att maximera denna
potential kravs atgarder for att forbattra sékerheten, oka tillgangligheten och
integrera mikromobilitet med befintligt transportsystem. Dessutom behdver
ojamlikheter i tillgang adresseras for att sakerstalla att mikromobilitet bidrar till mer
social hallbarhet.



Forslag for framtida forskning

Baserat pa existerande kunskapsunderlag foreslar forfattarna av litteraturstudien
foljande omraden som intressanta for framtida forskning:

Kvalitativ forskning

Utforska anvandarnas erfarenheter, beteenden och hinder. Det ar viktigt att
undersdka aven mjuka faktorer (sdsom normer, varderingar och risk- och
trygghetsperception) som komplement till faktorer som faller under generaliserad
kostnad.

Tillganglighet

For att forbattra jamstalldhet och jamlikhet bor vidare forskning utforska hur
mikromobilitetstjanster kan bli mer tillgangliga for laginkomstgrupper och omraden
med bristande kollektivtrafik. Det ar ocksa viktigt att studera hur tjansterna kan
anpassas for att battre moéta behoven hos minoritetsgrupper.

Infrastruktur och integration

Underséka hur forbattrad infrastruktur kan férbattra mikromobilitet och integration
av kollektivtrafik. Exempel som namns i litteraturen ar designerade parkeringszoner
och tydliga strak fér mikromobilitet. Aven integration i form av digitala I&sningar ar
viktigt att studera vidare, som exempelvis gemensamma betalningssystem foér

mikromobilitet och kollektivtrafik.
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Komplementaritet

Komplementariteten kan delas upp pa tre satt, dels genom att mikromobilitet nar
langre ut i det kapillara transportsystemet, dels genom att den avlastar
kollektivtrafiken i rusningstid, men aven genom att mata resenarer till
kollektivtrafikstationer (first-last-mile). Vidare forskning kan férséka beskriva denna
nytta mer ingdende och tydligare séarskilja vid vilka tillféllen det blir negativ
konkurrens mellan mikromobilitet och kollektivtrafik.

Halso- och miljépaverkan

Vidare forskning kan studera hur olika typer av mikromobilitetstjanster paverkar
utslapp och miljé dver tid i ett livscykelperspektiv, samt hur hallbar mikromobilitet &r
jamfort med andra transportmedel. Det finns dven behov av forskning om
halsoeffekter av 6kad mikromobilitet generellt, men aven i kombination med
kollektivtrafik.



Kvalitativ studie



Metod - kvalitativ studie

Malgrupp

Den kvalitativa studien &r giltig for invanare i Malmo och Goteborg, och inkluderade
tva grupper:

- anvandare av delad cykel, och;
- anvandare av delad elsparkcykel

Fokus har varit anvandare som kombinerar delad mikromobilitet med kollektivtrafik,
men vi har aven valt att inkludera anvandare av delad mikromobilitet som inte
anvander kollektivtrafik i nAgon storre utstrackning, i syfte att na insikter om icke-

anvandande.

Metod
Den kvalitativa studien bestod av spontana intervjuer samt djupintervjuer.

Spontana intervjuer genomfoérdes pa plats i trafikmiljon med anvandare av delad
mikromobilitet. Intervjuerna varade 5-10 minuter och genomférdes 3-12 juni 2024.

Djupintervjuer genomfoérdes dver telefon med respondenter som rekryterats i
gatumiljé. Intervjuerna varade 15-35 minuter och genomfdérdes 20 juni-4 juli 2024.
Ett fatal intervjuer genomférdes under augusti 2024.

Totalt genomfdérdes 71 intervjuer, varav 51 spontana intervjuer och 20 djupintervjuer.

Goteborg Malmé
Cykel 16 13
Elspark 16 4
Totalt 32 17
Tabell 1. Spontana intervjuer

Goéteborg Malméo
Cykel 10 4
Elspark 4 2
Totalt 14 6

Tabell 2. Djupintervjuer

Man

20

11

31

Man

12
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Kvinnor
11
9

18

Kvinnor

26

Totalt
31
20

51

Totalt
14
6

20



'(Ar.ke)’typér av anvandare



Kombinerare och kompletterare

Den kvalitativa intervjustudien visade att det finns tva grupper av anvandare som
nyttjar bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet: kombinerare och
kompletterare.

- Kombinerare anvander delad mikromobilitet och kollektivtrafik under samma
resa (“mikro-koll”).

- Kompletterare anvander delad mikromobilitet och kollektivtrafik under olika

resor.

En anvandare kan vaxla mellan att vara en kombinerare eller kompletterare, men
resorna och drivkrafterna ser nadgot olika ut vid kombinationsresor respektive
komplettering.

Gruppen kombinerare gar att dela i tva; de som pendlar fran orter utanfor
Goteborg/Malmd respektive de som kombinerar fardmedel inom staden. Aven
gruppen kompletterare gar att dela upp i delgrupper; de som anvander fardmedlen
pa olika resor under samma dag respektive de som varierar resesatt mer sallan.
Detta skapar fyra typer av anvandare, som vi kommer utforska djupare:

pendlaren (kombinerare, pabdrjar eller avslutar resan utanfor staden);

stadsbon (kombinerare, reser inom staden);

vaxlaren (kompletterare, anvander bada resesatten under samma dag), och;

periodaren (kompletterare, anvander resesatten under olika dagar/sasonger).
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Pendlaren - en kombinerare

Resa Motivation

Pendlaren bor utanfér staden, och Genom att anvanda delad

reser till arbetet genom en mikromobilitet slipper pendlaren ta
kombinationsresa. | vissa fall med sin egen cykel pa taget, med
kombinerar pendlaren egen cykel risk for att inte fa plats eller att
forsta biten med buss/tag till cykeln blir fast inne i stan. For de
stadskarnan och darefter delad som pendlar med buss finns inte
mikromobilitet sista biten. alternativet att ta med egen cykel.
Beskrivning

Delad mikromobilitet &r en stor méjliggérare, och skapar en snabbare resa genom
att minska antalet byten med kollektivtrafik. Kombinationen av kollektivtrafik och
delad mikromobilitet upplevs fungera bra, framférallt tack vare en god tillgénglighet
till delad mikromobilitet vid knutpunkter for kollektivtrafik. Det finns pendlare som
salt sin bil eftersom kombinationen kollektivtrafik och delad mikromobilitet fungerar
sa bra, och andra som anvander bilen mer séllan, da de har brattom till jobbet eller
behover frakta ndgot stort.

I intervjustudien visade sig pendlaren i huvudsakligen anvanda delade cyklar, ett
resultat som stdammer éverens med litteraturstudien. Litteraturstudien visade att
stationsbaserad mikromobilitet anvands av pendlare i hégre utstrackning, medan
friflytande mikromobilitet oftare anvands for spontana resor.
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Kombinerare

Anvéander delad mikromobilitet och kollektivtrafik

Typ av

under samma resa

- o Pendlaren

% = Paborjar sin resa utanfor staden
T O

c C

@ ©

> > _

S & Huvudsakligen delad cykel

5 - Slippa ta med egen cykel pa
G kollektivtrafik, undvika risken att
= cykeln blir fast i stan

§ - Minska antalet byten

"Jag cyklar hemifran till stationen pa egen
cykel. Funderade pa att ta med cykeln pa taget,
men om tagen inte gar kan cykeln bli fast i stan.
Jag tyckte det var en smart I6sning med Styr
och Stall sista biten till jobbet.”



Stadsbon - en kombinerare

Resa Motivation

For att fa till snabbast och Stadsbon anvander delade cyklar
smidigast mgjliga resa kombinerar eftersom de uppskattar att cykla
stadsbon kollektivtrafik och delad men inte vill cykla hela strackan. De
mikromobilitet inom staden. som kombinerar med delad

elsparkcykel gor det for att fa en
snabbare restid och korta ner tiden
till och fran hallplatser.

Beskrivning

Stadsborna har bra koll pa delad mikromobilitet, de kanner till vart stationerna finns
och hur de bast kan byta mellan kollektivtrafik och delad mikromobilitet for att fa till
en smidig resa. De ser transportslagen som ett gemensamt system, har blivit
skickliga pa att planera snabbt och byter 6ver till kollektivtrafik dar den delade

mikromobiliteten inte racker till, eller tvartom.
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Kombinerare

Anvéander delad mikromobilitet och kollektivtrafik

Typ av

under samma resa

- o Stadsbon
% g Pabdorjar resan utanfor staden
© O
3 G
> >
o Delad cykel Delad elspark
C .
S - Vill cykla men
-+ o
reser langa
g ang - Snabbare resa
5 avstand
3 - Snabbare resa

"Jdag kombinerar om jag vill spara tid. Da
tar jag sparvagn till innerstan och sen
Styr & Stall till jobbet. Jag skippar garna
bron genom att ta sparvagn forsta biten.”
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Vaxlaren - en kompletterare

Resa Motivation
Kompletterare

Anvander reseslagen ett och ett, Delad mikromobilitet anses smidigt Anvander delad mikromobilitet och kollektivtrafik
under olika resor

varierar mellan att anvanda och snabbt, och anvands vid bra
kollektivtrafik och delad vader, kortare resor, samt vid
. - . . . . Vaxlaren
mikromobilitet. Kan variera under latser eller tider pa dygnet da 5 : S
> P2 CHE 2 Anvander delad mikromobilitet och
samma dag, men kombinerar inte kollektivtrafiken anses otillracklig. . > _(g % kollektivtrafik under samma dag
under en resa. gc5
—zz2
© © Delad cykel Delad elspark
Beskrivning
Véxlaren véljer fardslag utifran vader, aktivitet, stracka och huruvida de reser med _S = TiIIgénnggbet (mikr"o eller koll)
andra eller inte. Kollektivtrafik anvands vid daligt vader, pa dagar d& anvandaren § - Forandrefc VERET
o . N ' B 2 - Upp/ nedférsbacke
inte vill bli svettig genom att cykla, om det saknas tillgang till delad mikromobilitet (ED - Sallskap med andra
eller om personen ska resa tillsammans med andra.
En anledning till att vaxa mellan kollektivtrafik och delad mikromobilitet, istallet for
att kombinera, &r att bo pa ett satt som gor att resesatten inte behdver kombineras.
" e el s . _—
Att kollektivtrafiken tar en hela resan &ar en anledning till att inte kombinera fér 40 % o Pet el t'!lgang“gheten Som avgor, jag bor
av kollektivtrafiksanvandarna i den kvantitativa studien. V,Id WavrmSkyS OCh, det V,arlerar O,m det
finns en cykel eller inte. Finns det ingen
Att inte kombinera kan aven bero pa inldsning - de som kdpt en kollektivtrafiks- cykel nar jag kommer dit tar jag sparvagn.”

biljett vill utnyttja hela vardet av biljetten och inte byta éver till ett annat

transportslag.



Periodaren - en kompletterare

Resa Motivation

Reser antingen med kollektivtrafik Vill nyttja fordelarna med bada

eller delad mikromobilitet. Reser resesatten. Varierar resesatt utifran
med kollektivtrafik under vader och dagens aktiviteter. Under
vinterhalvaret och delad sasonger da de har periodkort pa
mikromobilitet pa sommaren, eller kollektivtrafik minskar anvandning
byter resesatt beroende pa dagens av delad mikromobilitet kraftigt, for
vader/aktivitet. att utnyttja kollektivtrafikbiljetten.
Beskrivning

Periodaren ar mindre flexibla an vaxlaren, och varierar sitt resande mer sallan
mellan fardsatten. En del varierar ndgon/nagra dagar i manaden, andra sasongsvis
genom att anvanda kollektivtrafik under vinterhalvaret och delad mikromobilitet

under sommarhalvéaret.

En del periodare har kollektivtrafik som standardresesatt och anvander delad
mikromobilitet under dagar eller till platser da kollektivtrafik inte passar. Andra har
delad mikromobilitet som standardreseséatt och tar kollektivtrafik nar det behovs,

omdet ar en l&ng resa, om det ar daligt vader eller om de har finklader.

Periodaren har en stark inlasning vid sitt reseséatt. De ser resesatten som separata,
snarare &n som kompletterande tjanster. Under perioder da de har periodkort for
kollektivtrafik (t.ex. under hést/vinter) anvands inte delad mikromobilitet alls.
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Kompletterare
Anvéander delad mikromobilitet och kollektivtrafik
under olika resor

o Periodaren
3o Anvénder delad mikromobilitet och
.S C kollektivtrafik under olika
2 g dagar/sésonger
1
T s
I%\ Delad cykel Delad elspark
- Vader /[ sédsong
- Aktivitet (svett/klader)

- Tillgang till periodkort pa
kollektivtrafiken

Motivation

"Nu borjar det bli kallare sa da har jag kopt

Aven om jag kan ta cykeln kanns det onédigt nar
jag betalat sparvagn och buss.”

[\ manadskort pa sparvagn. Da blir det kollektivtrafik.



Anvandartyper - sammanfattning

Typ av anvandare / anvandning

Motivation

Kombinerare
Anvander delad mikromobilitet och kollektivtrafik
under samma resa

Pendlaren
Paborjar sin resa utanfor staden
Reser fran utanfor staden

Huvudsakligen cykel

- Slippata med egen cykel pa
kollektivtrafik, undvika risken att
cykeln blir fast i stan

- Minska antalet byten

Stadsbon
Kombinerar inom staden

Delad cykel Delad elspark
- Vill cykla
men reser

langa avstand Snabbare resa
- Snabbare

resa
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Kompletterare
Anvander delad mikromobilitet och kollektivtrafik
under olika resor

Vaxlaren
Anvander mikromobilitet och
kollektivtrafik under samma dag

Delad cykel Delad elspark

- Tillganglighet (mikro eller koll)
- Foréandrat vader
- Upp/ nedférsbacke
- Sallskap med andra

Periodaren
Anvander mikromobilitet och
kollektivtrafik under olika dagar

Delad cykel Delad elspark

- Véader/sasong
- Aktivitet (svett/klader)
- Tillgang till periodkort pa
kollektivtrafiken



Drivkrafter

Intervjustudien visar pa starka upplevelse-varden

Utdver drivkrafter kopplade till respektive anvandartyp lyfter respondenternai
intervjustudien komfort och upplevelse som en viktig drivkraft till att anvanda delad
mikromobilitet. Att fardas i friska luften under dagar med fint vader, saval som att
inte behdva trangas pa bussar eller sparvagnar, ar gemensamma drivkrafter for
olika typer av anvandare.

De generella drivkrafterna undersoks vidare, och kvantifieras, i foljande kapitel;
Resultat kvantitativ studie.

Trygghet pa kvallen

I intervjuerna lyfter kvinnliga anvandare att det kdnns tryggare att anvanda delad
mikromobilitet pa kvallen an att ga till fots, och en person lyfter att det &ven kanns
tryggare an att vanta pa en buss. Det huvudsakliga &r tryggheteni att varairérelse,
och delad mikromobilitet jamférs med att anvénda egen cykel kvélls och nattetid.

>0

Kvalitativ studie

Sid nr. 34

"Med delad cykel slipper jag sta pa en
buss eller sparvagn och trangas och
halla i mig. Detta ar skdnare for
kroppen .”

"Det &r tryggare att anvanda elspark-
cykel pa kvallen an att ga. Det ar hela
syftet nastan.”



Potential

Potential for kombinationsresor

For de anvandare som kombinerar mer séllan i dagslaget, kompletterare, ar kostnad
eller uppfattning om prisvardhet ett stort hinder fér att kombinera. Det ses som ett
hinder att behdva betala for tva olika typer av fardmedel.

Priset som hinder géller inte bara da anvandaren behdver betala for tva resor; aven
da anvandaren redan har ett arskort pa t.ex. delade cyklar upplever de att de vill “fa
ut hela vardet” av sin kollektivtrafikbiljett genom att anvanda den fér hela resan.
Detta galler bade for enkelbiljetter och periodkort sdsom manadskort.

Fragor kring vilken potential fér sampaketering som finns och hur anvandare ser pa
mdjliga I6sningar inkluderades i den kvantitativa studien som presenteras i nasta
kapitel.

:_)b
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Sid nr. 35

"Nu borjar det bli kallare sa da har jag kopt
manadskort pa sparvagn. Da blir det sparvagn
for det mesta. Aven om jag kan ta cykeln kanns
det onddigt nar jag betalat for sparvagn och
buss. Det hade kants mer vart att cykla om det
ingick i kollektivtrafik-biljetten, aven om jag har
arskort pa cyklarna.”

"Jag skulle kanske kombinera mer om det var
|lattare att fa en samlad bild av hur mikro-
mobilitet och kollektivtrafik funkar tillsammans,
om jag kunde se att det fanns en elspark pa
vagen som skulle minska antalet byten. Jag vill
inte anvanda mig av tva appar for att fa en
overblick.”

"Hade det funnits 30-minuters biljett pa
kollektivtrafiken for ett lagre pris hade jag
kombinerat mer. Billigare sparvagnsbiljetter
med kortare tid.”



Kvantitativ studie



Metod - kvantitativ studie

Malgrupper

Den kvantitativa studien ar giltig for invanare i Malmo och Géteborgs kommuner, 18
ar eller aldre som tillhér ndgon av féljande resenarsgrupper:

1. Reser kollektivt atminstone ndgon/nagra ganger i manaden, och med delad
mikromobilitet mindre &n nagon/négra ganger i manaden.

2. Anvander delad cykel &tminstone ndgon/nagra ganger i manaden.
3. Anvander delad elsparkcykel atminstone ndgon/nagra ganger i manaden.

Grupp 2 och 3 bestéar av bade anvandare och icke-anvandare av kollektivtrafik.
| tabellen till hdger redovisas dven hur manga respondenter som svarat att de gor
kombinationsresor med kollektivtrafik och delad mikromobilitet.

Metod

Informationen har samlats in med hjalp av webbenkater i Norstats Sverigepanel, dar
invanare som tillhér de tre malgrupperna screenas fram med hjélp av en fraga kring
hur ofta respondenten idag reser med olika fardmedel. Totalt svarade 1520
personer pa screeningfrdgan. Av dessa tillhérde 1 009 personer ndgon av de tre
utvalda malgrupperna och fick svara pa undersoékningen. Intervjuerna férdelades
jamt mellan Malmé kommun (n=505) och Géteborgs kommun (n=504). Enkatstudien
genomfdérdes under perioden 5-20 oktober 2024.

Kvantitativ studie

Sid nr. 37

En person kan tillhéra flera av malgrupperna, exempelvis om de frekvent reser med
bade delad cykel och delad elsparkcykel, varfér summan av delgrupperna blir hogre

an antalet intervjuer.

Malgrupp Totalt Malméd Goteborg

1. Reser med kollektivtrafik,
men inte med delad 788 407 381
mikromobilitet

2. Reser med delad cykel 107 50 57

3. Reser med delad elspark 176 78 28

4. Gor kombinationsresor
med kollektivtrafik och 139 90 49
delad mikromobilitet

Tabell 3: Antal intervjuer per malgrupp



Metod - kvantitativ studie

Lashjalp
| redovisningen av befolkningens resefrekvenser pa féljande sida redovisas

resultaten fran screeningfragan (n=1520), dar hela befolkningen déver 18 ar i de

kommunerna ar malgruppen.

Spridningen av aldersgrupper bland de som svarat pa undersdkningen foljer val
befolkningsférdelningen, men vad galler kén finns en viss éverrepresentation av
kvinnor bland de svarande. Resultaten har darfor viktats for att vara representativa

for befolkningen.

Resultat som ar nedbrutna pa delgrupper i rapporten har daremot inte viktats efter
kdns- eller aldersfordelning pa befolkningsniva.

De resultat som redovisas i rapporten har inte brutits ned péa delgrupper med farre
an 50 svarande da den statistiska osékerheten blir fér stor. Endast skillnader som
ar statistiskt signifikanta (95 procent sékerhet) har kommenterats i texten. | annat
fall har det kommenterats.

Kvantitativ studie

Sid nr. 38

Resfrekvenser - bruttourval

De 6vergripande resmonstren ar snarlika i de tva stadderna, men det finns ocksa

nagra tydliga skillnader.

Den tydligaste skillnaden ar att andelen frekventa cyklister (reser med cykel
atminstone nagon/nagra ganger i manaden) ar hdgre i Malmo an i Goéteborg - 61
jamfort med 40 procent. Daremot ar andelen frekventa bilister hégre i Géteborg
- 66 jamfort med 56 procent.

Anvandningen av delad cykel &r snarlik i de tva staderna - 12 procent reser med
cykel atminstone nagon/nagra ganger i manaden, men andelen som reser nastan

dagligen ar hoégre i Malma.

Andelen som reser med delad elsparkcykel &tminstone nagon/nagra ganger i
manaden ar ndgot hdgre - 20 procent i Goteborg och 16 procent i Malmo.

Frekvensen for resor med bil 6kar med stigande alder, for kollektivtrafik &r monstret

det motsatta.

Anvandandet av olika typer av delad mikromobilitet ar hdgre i de yngre
aldersgrupperna, samt hogre bland man an bland kvinnor. Det skiljer sig fran
anvandandet av egen cykel dor vi aven ser ett hogt anvandande i andra

aldersgrupper, inte minst bland medelalders.



Resfrekvenser - bruttourval

Egen bil

Bilpool

Kollektivtrafik

Egen cykel

Egen elcykel

Delad cykel

Delad elcykel

Egen elspark

Delad elspark

Goéteborg

Frekvens for resor med olika fardmedel (%)
Bas: Boende i Goteborg, 18 ar eller &ldre

24%

3% 6% 16%
%
1% 12% 17%

4% 7% 6% E¥2)
4% 6%

13%

vy 1%

4% 5% =¥

P% 7% 12% 15%
m Dagligen/nastan dagligen
m Nagon/nagra ganger i manaden

Aldrig

28%

14% 6% 28%
73%
29% 29% %6
25% 36%
77%
75%
81%
86%
65%

m Nagon/nagra ganger i veckan
Mer séllan

Egen bil

Bilpool

Kollektivtrafik

Egen cykel

Egen elcykel

Delad cykel

Delad elcykel

Egen elspark

Delad elspark

Malmo
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Sid nr.

Frekvens for resor med olika fardmedel (%)
Bas: Boende i Malmg, 18 ar eller aldre

20% 25%

2%6%

13%

25%

31%

6% 5% 5% KX

4% 3% 5% 13%

2%5% QR

vz 5%

2

3%4% 8% 13%

m Dagligen/nastan dagligen

m Nagon/nagra ganger i manaden
Aldrig

34%

18%

10%

9%

78%

12%

14%

79%

77%

84%

88%

72%

35%

39%

25%

m Nagon/nagra ganger i veckan

Mer sallan

39



Resfrekvenser

Frekvens for resor med olika fardmedel (%)
Bas: Boende i Goteborg och Malmé

Kvantitativ studie

Sid nr. 40

Frekvens for resor med olika fardmedel (%)
Bas: Boende i Goteborg och Malmé

Egen bil
Under 30 ar 17% 21% 17% 1% 34%
30-39 ar 19% 26% 11% 1% 33%
40-49 ar 21% 24% 10% W2 38%
50+ ar 28% 32% 9% 4 27%
Bilpool
Under 30 &r 18% 67%
30-39 ar 21% 64%
40-49 ar 14% 79%
50+ar 74 8% 90%
Kollektivtrafik
Under 30 ar 50% 24% 24% 208
30-39 ar 34% 31% A 3086
40-49 ar 29% 44%
50+ ar 20% 39% 40% o
Egen cykel
Under 30 ar 22% 14% 18% 21% 25%
30-39 ar 26% 15% 11% 18% 30%
40-49 ar 24% 21% 17% 15% 24%
50+ ar 17% 13% 13% 20% 37%
Egen elcykel
Under 30 ar 7% 79%
30-39 ar 6% %
40-49 ar  EANEYANEY 6% 79%
SIOLE-T0 190 6% 4% <32 83%

m Dagligen/nastan dagligen
m Nagon/nagra ganger i manaden
Aldrig

m Nagon/nagra ganger i veckan
Mer séllan

Delad cykel
Under 30 ar
30-39 ar
40-49 ar
50+ ar

Delad elcykel
Under 30 ar
30-39 ar
40-49 ar
50+ ar

Egen elspark
Under 30 ar
30-39 ar
40-49 ar
50+ ar

Delad elspark
Under 30 ar
30-39 ar
40-49 ar

50+ ar

21%
15%
12%

7 6%

18%
10%

6%

2%

6%
TEAA 5%
5%

6%  10% 22%
B% 7% | 10% 20%
10%

4%

m Dagligen/nastan dagligen

m Nagon/nagra ganger i manaden
Aldrig

61%
69%
79%
9%

64%
79%
88%
97%

77%
83%
AN%
96%

22% MN%
60%
77%
94%

m Nagon/nagra ganger i veckan
Mer séllan



Resfrekvenser

Egen bil

Man

Kvinna
Bilpool

Man

Kvinna
Kollektivtrafik
Man

Kvinna

Egen cykel
Man

Kvinna

Egen elcykel
Man

Kvinna

Delad cykel
Man

Kvinna

Delad elcykel
Man

Kvinna

Egen elspark
Man

Kvinna

Delad elspark
Man

Kvinna

Frekvens for resor med olika fardmedel (%)

Bas: Boende i Goteborg och Malmé

29% 28% 5% 27%
15% 25% 13% 10% 36%

15%

73%

PAA 14% 78%
31% 31% _____ 36% 3
35% 31% 32% S
22% 16% 17% 29%
21% 13% 13% 22% 31%
6% 6% 7% VA 76%
4% 6% 4%KF7) 80%
B%5% 8% 14% 71%
12% 80%
10% 79%
A 8% 85%
A 5% 84%
| 278%E¥ 90%
12% 66%

15%
m Dagligen/nastan dagligen
m Nagon/nagra ganger i manaden
Aldrig

71%
m Nagon/nagra ganger i veckan
Mer séllan
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Sid nr.

41



Anvandaren |
Vllka komblnerar kollektlvtraﬂk och
delad mlkromobllltet’?



Anvandare

Anvandare av delad mikromobilitet

De som idag reser med delad mikromobilitet ar oftare man an kvinnor - 60 mot 40
procent.

Anvéandarna utgérs framfor allt av unga och yngre medelalders. Bland anvéandare
av delad elsparkcykel finns en mycket tydlig dominans av yngre (59 procent ar
under 30 ar).

Anvandare av kombinationen delad mikromobilitet och kollektivtrafik

Fler man an kvinnor anvander kombinationen delad mikromobilitet och
kollektivtrafik pd samma resa (i rapporten benamnt “mikro-koll”). Bland

anvandarna finns en stor évervikt av yngre, men dven yngre medelalders.

Anvandare av kollektivtrafik, men inte mikromobilitet
Bland kollektivtrafikresenarerna finns en dvervikt av kvinnor.

Aldre medelalders och pensionarer ar dverrepresenterade bland kollektivresenérer
som idag inte anvander mikromobilitet.

Anvander delad cykel

Man

Kvinna

18-29 ar
30-45 ar
46-64 ar

65+ ar

M Delad cykel

Anvander

Man

Kvinna

18-29 ar
30-45 ar
46-64 ar

65+ ar

B Mikro-koll

I 66%
I 34%

I 45%
I 35%
1%

M 9%

Befolkningen

mikro-koll
I 60%
. 40%

N 56%
I 28%
B 10%

B 7%

Befolkningen
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Sid nr. 43

Anvander delad elspark

Man

Kvinna

18-29 ar
30-45 ar
46-64 ar

65+ ar

Delad elspark

58%

42%

59%

27%

9%

4%

Befolkningen

Endast kollektivtrafik

Man

Kvinna

18-29 ar

30-45 ar

46-64 ar

65+ ar

Kollektivtrafik

43%

57%

20%

23%

14%

43%

Befolkningen



Anvandare

Anvandare av mikromobilitet

Det finns 6verlag stora likheter mellan anvandarna av delad cykel och delad
elsparkcykel.

Bland anvandarna av delad elsparkcykel finns dock en stérre andel som arbetar
udda tider, jamfért med anvéandare av delad cykel.

Bland anvandarna av delad cykel finns fler pensionarer, jamfért med de som reser
med delad elsparkcykel.

Anvandare av kombinationen delad mikromobilitet och kollektivtrafik

De som kombinerar fardslagen pa samma resa ar framfor allt personer som arbetar
eller studerar, men fa pensionarer.

Anvandare av kollektivtrafik, men inte mikromobilitet

Bland kollektivtrafikresenéarerna finns en stor spridning 6ver alla aldrar, men fler ar
pensionarer jamfort med de som kombinerar kollektivtrafik med delad
mikromobilitet.

Anvander delad cykel

Grundskola
Gymnasium
Eftergymn. utbildn.
Hogskola

Arbetar kontorstid
Arbetar udda tider
Arbetss6kande
Studerar
Pensionar

Annan

I 4%

I 36%
B 2%
I 49%

N 56%
W 7%

I 4%

I 23%

W 8%

I 3%

Anvander mikro + koll

Grundskola
Gymnasium
Eftergymn. utbildn.
Hégskola

Arbetar kontorstid
Arbetar udda tider
Arbetss6kande
Studerar
Pensionar

Annan

| 2%

I 39%
B 9%
P 49%

N 56%
B 3%

B 5%

B 23%

| 3%

| 0%
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Sid nr. 44

Anvander delad elspark

Grundskola
Gymnasium
Eftergymn. utbildn.
Hogskola

Arbetar kontorstid
Arbetar udda tider
Arbetsstkande
Studerar
Pensionar

Annan

1%
43%
1%
45%

54%
15%
3%
23%
2%
3%

Endast kollektivtrafik

Grundskola
Gymnasium
Eftergymn. utbildn.
Hbgskola

Arbetar kontorstid
Arbetar udda tider
Arbetss6kande
Studerar
Pensionar

Annan

3%
26%
12%
58%

48%
10%
4%
8%
22%
8%



Resan:
Hur ser kombinationsresorna ut?



Kombinationsresa: Frekvens

Frekvens

Majoriteten av de som reser med bade kollektivtrafik och med delad mikromobilitet
anvander ocksa fardmedlen i kombination under samma resa atminstone nagon
eller ndgra ganger i manaden.

Drygt 40 procent genomfér kombinationsresor &tminstone en eller flera dagar i
veckan och 15 procent nastan dagligen.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Det ar vanligare att man gér kombinationsresor med delad mikromobilitet och
kollektivtrafik dagligen eller nastan dagligen. Skillnaden ar extra pataglig for
kombinationsresor med kollektivtrafik och delade elsparkcykel, dar 41 procent av
mannen kombinerar varje vecka, jamfért med 22 procent av kvinnorna.

Kvantitativ studie

Sid nr.

Frekvens for kombinationsresor med kollektivtrafik

och delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Reser kollektivt & delad cykel 27% 34% 19%
5% 3% 20%

Man

Kvinna

Reser kollektivt & delad elspark

- 36% 26%
Kvinna 17% 40% 31%

m Dagligen/nastan dagligen m Nagon/nagra ganger i veckan
m Nagon/nagra ganger i manaden Mer séllan
Aldrig

46

5%

3%

29% 35% 18% 9%

7%

6%

8%



Kvantitativ studie

Kombinationsresa: Frekvens — uppdelat per stad .

Goteborg
Frekvens for kombinationsresor med kollektivtrafik

och delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Reser kollektivt & delad cykel 13% 15% 4%

Reser kollektivt & delad elspark  BEEEA 21% 3%

m Dagligen/néstan dagligen m Nagon/nagra ganger i veckan
m Nagon/nagra ganger i manaden Mer sallan
Aldrig

Malmo
Frekvens for kombinationsresor med kollektivtrafik

och delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Reser kollektivt & delad cykel 19% 26% 7%

Reser kollektivt & delad elspark  J§[oFZ 33% 1%

m Dagligen/nastan dagligen m Nagon/nagra ganger i veckan
m Nagon/nagra ganger i manaden Mer sallan
Aldrig



Kvantitativ studie

Kombinationsresa: Typer av resor "

Liknande typer av kombinationsresor med delad cykel respektive elsparkcykel Typer av resor dar kollektivtrafik kombineras med
Kombinationen kollektivtrafik och delad mikromobilitet anvands for pendlingsresor delad cykel eller delad elspark (%)
saval som till fritidsresor och privata drenden. Bas: Kombinerar kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Det ar mycket smé skillnader avseende fér vilka &renden kombinationen o A bt %//////////////////////////////% 54%

elsparkcykel anvands. 55%

77/ i

47%

kollektivtrafik och delad cykel, respektive kombinationen kollektivtrafik och delad

Signifikanta skillnader mellan undergrupper For att gdra arenden (t.ex. butik, frisdr, vard)

| Malmo ar det vanligare att anvanda kombinationsresor for att gdra drenden

(61 respektive 39 procent). 7///////////////////////% 43%

Fritidsresor (t.ex. ndje, idrott, traffa vanner)
Det ar vanligare att kvinnor anvander kombinationsresor fér att géra drenden 46%

2/

31%

(60 kvinnor respektive 38 procent av mannen).

Resor till/fran skola/studier

7

20%

Tjanstedrenden under arbetsdagen

 Kollektivtrafik + delad cykel Kollektivtrafik + delad elspark

Not: Flervalsfraga



Kombinationsresa: Typer av resor - uppdelat per stad o

Goteborg Malmé
Typer av resor dar kollektivtrafik kombineras med Typer av resor dar kollektivtrafik kombineras med
delad cykel eller delad elspark (%) delad cykel eller delad elspark (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

esortianaete /77 esortianaste 77
ror attgora sverten eex but, icn vara) /7777777777 o worattgora srenden e btk fissr i) 777773 o
ritseso e o, ot wattavarnen 7777777 oo Fitdsresor (ex.oe, ot wsttavamen) /7 a
wesortitan sosistudier /777777 2% Resortifansionjsuder /77 12
cenuncersmersiaoen /7 s anstesrendenwnceravetscgen /777777 o

# Kollektivtrafik + delad mikromobilitet # Kollektivtrafik + delad mikromobilitet

Not: Flervalsfraga Not: Flervalsfraga



Kombinationsresa: Planering

De flesta bestammer sig under resan

Majoriteten av de som reser med kollektivtrafik och mikromobilitet bestammer sig
oftast under resans gang fér om de ska kombinera fardmedel, beroende pa faktorer
sasom tillgang till delade fordon eller nar kollektivtrafiken avgar.

Runt var tredje planerar i forvag hur de ska kombinera fardmedel under resan. ’

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Det finns en tydlig skillnad mellan kvinnor och méan - 40 procent av kvinnorna
planerar resan i férvag, jamfoért med 23 procent av mannen.

Andelen som planerar i forvag ar hogre fér kombinationsresor med delad cykel an
fér kombinationsresor med delad elsparkcykel, 37 jamfort med 30 procent.
Skillnaden ar dock inte statistiskt signifikant och bér darfér tolkas med viss
forsiktighet.

Kvantitativ studie

Sid nr. 50

Nar beslut om resan tas vid kombinationsresor med

kollektivtrafik och delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

2%

14%

33%

25%

27%

W Planerar innan hur jag ska kombinera kollektivtrafik med hyrcykel eller hyrd elsparcykel
m Bestdmmer mig under resan beroende pa om det finns tillgang till hyrcykel
Bestdmmer mig under resan beroende pa om det finns tillgang till hyrd elsparkcykel
Bestdmmer mig under resan beroende pa nar kollektivtrafiken gar

Annat



Kombinationsresa: Planering — uppdelat per stad

Goteborg
Nar beslut om resan tas vid kombinationsresor med

kollektivtrafik och delad mikromobilitet (96)

Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet
3%

27%

26%

W Planerar innan hur jag ska kombinera kollektivtrafik med hyrcykel eller hyrd elsparcykel

m Bestdmmer mig under resan beroende pa om det finns tillgang till hyrcykel

m Bestdmmer mig under resan beroende pa om det finns tillgang till hyrd elsparkcykel
Bestdmmer mig under resan beroende pa nar kollektivtrafiken gar

Annat

Kvantitativ studie

Malmo
Nar beslut om resan tas vid kombinationsresor med

kollektivtrafik och delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

12%

39%

20%

29%

W Planerar innan hur jag ska kombinera kollektivtrafik med hyrcykel eller hyrd elsparcykel

m Bestdmmer mig under resan beroende pa om det finns tillgang till hyrcykel

m Bestdmmer mig under resan beroende pa om det finns tillgang till hyrd elsparkcykel
Bestdmmer mig under resan beroende pa nar kollektivtrafiken gar

Annat

51



Kombinationsresa: Hjalpmedel

Hjalpmedel
De hjalpmedel som anvands av flest kombinerare ar appar for kollektivtrafik.

Appar fér delad cykel anvands som hjalpmedel i lagre grad an appar for
elsparkcykel, troligtvis eftersom cyklarna har stationsbaserad parkering och appen
ej behovs for att lokalisera ett fordon fér vaneanvandare.

Google anvands i hégre grad i Malmo an i Géteborg.

Kvantitativ studie

Sid nr. 52

Hjalpmedel som anvands for att hitta information

om resan (%)
Bas: Kombinerar kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Vasttrafik reseplanerare

Skénetrafikens reseplanerare

Elpsarkscykelapp (Bolt, Tier, Voi etc.)

Hallplatsskyltar

Styr & Stalls app

Appen Malmo by Bike

Google

Annat:

Goteborg

76%
10%
9%
76%
39%
45%
12%
18%
21%
12%
1%
33%
6%
16%
1%
2%
Malmo



Kombinationsresa; Ersatta fardmedel

23 procent ersatte bilen vid sin senaste kombinationsresa

Fragan om hur anvandarna skulle ha rest ifall delad mikromobilitet inte var
tillganglig vid deras senaste kombinationsresa visar att delad mikromobilitet i
kombination med kollektivtrafik i férsta hand ersatter resor med kollektivtrafik, dar
resenaren annars hade anvant kollektivtrafik for hela resan. | andra hand ersatter

delad mikromobilitet forflyttningar som annars skulle gjorts till fots.

For 23 procent av respondenterna hade deras senaste kombinationsresa
genomfoérts med bil om de inte haft tillgang till delad mikromobilitet. Det svaret ar
vanligare hos anvandare av delade elsparkcyklar, 27 procent respektive 18 procent

fér anvandare av delad cykel.

Det 6vergripande monstret &r det samma for resor med kollektivtrafik och delad

cykel eller delad elsparkcykel.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

| Goteborg ersatts i hdgre grad resor med kollektivtrafik och bil, medan personer i
Malmo oftare ersatter reser med egen cykel. Skillnaderna ar dock inte statistiskt

signifikanta och boér darfor tolkas med viss forsiktighet.

Kvantitativ studie

Sid nr. 53

Fardmedel som skulle anvants om delad mikromobilitet inte
varit tillganglig vid den senaste kombintionsresan (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Bil

Kollektivtrafik

Privat cykel

Privat elsparkcykel

Gang

Hade inte gjort resan

Annat

Vetinte

m Alla kombinationsresor

I 23%
YIS, 18% -
7%
66%

. ]
PSS LS LS LSS SIS SIS LSS SIS SIS SIS S S SIS, 58% y
66%

25%

I
G’fffffffffffffff}g 2/ 8%
5%

B 5%
IS 8%
6%
45%

.
AL LSS ALY, 3T%
45%

B 2%
1%
3%
| 1%
4 1%

B 2%
A%
1%
#» Kombinerade kollektivtrafik + delad cykel

Kombinerade kollektivtrafik + delad elspark



Kvantitativ studie

Kombinationsresa: Ersatta fardmedel — uppdelat per stad y

Goteborg
Fardmedel som skulle anvants om delad mikromobilitet inte
varit tillganglig (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

W77 Ak
ollektiviratik 2 A% ™%
pivatoykel LN, 2o
privat sisparkoykel 7 4%
sans M, o
Hade nte gjortresan 7 a%

Vetinte 2%

NN

» Alla kombinationsresor

Malméo
Fardmedel som skulle anvéants om delad mikromobilitet inte
varit tillganglig (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Bl 77/ 8%
Kollektivirafik 7/ /. 55%
Privat cykel W///////////////% 35%
Privat elsparkcykel % 6%

S W77

Hade inte gjort resan
Annat

Vet inte

byt

2%

#. Alla kombinationsresor



Drlvkrafter

Varfor anvianda delad mlkromobllltet
och varfor kombmera med
kollektlvtraﬂk’?



Drivkrafter: Delad mikromobilitet

Drivkrafter for att anvanda delad mikromobilitet
Drivkrafter for anvandning skiljer sig mellan delad cykel och delad elsparkcykel.

For anvandare av delad cykel &r prisvardheten ett starkt argument, vilket inte alls ar
lika viktigt fér anvandningen av delad elsparkcykel. Anvandare av delad cykel
motiverar ocksa sitt val med att det ger motion, vilket inte &r en aspekt bakom val

av delad elsparkcykel.

Att det ger en snabbare resa &n andra alternativ ar en viktig drivkraft for att valja
delad mikromobilitet - det géller bade delad cykel och delad elsparkcykel. Aven
mojligheten att endast resa enkel vag ar viktig for saval delad cykel som delad

elsparkcykel.

Att valja fardmedlet spontant, i situationer nar det &r brattom, ar dock tydligare for

delad elsparkcykel an fér delad cykel.

Miljoskal &r inte nagot av de framsta skalen, men ar viktigare for anvéandare av delad
cykel an fér anvandare av delad elsparkcykel.

Kvantitativ studie

Sid nr. 56

Drivkrafter: Delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser bade kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Det ar prisvart

Snabbare resa

Kan anvdnda enkel vag

Ingen risk att bli bestulen pa privat fordon

For att fa motion

Nar jag har brattom eller behdver vara spontan

Har kontroll &ver resan, inte beroende av andra

For att ta mig en del av resan, t.ex. forsta eller
sista

Upplevelsen, gillar kdnslan

Det ar battre for miljon

Annat namligen:

m Delad cykel

—— 53%

34%

I 45%
48%

I 42%

40%

I 37%

21%

I 32%

10%

I 25%

45%

I 27%

33%

I 24%

28%

I 2%

29%

I 21%

5%

| 1%
1%

Delad elspark

Not: Flervalsfraga



Drivkrafter: Delad mikromobilitet

Signifikanta skillnader mellan undergrupper - delad cykel

| Malmé &r drivkraften "For att ta mig en del av resan” ett vanligare svar anii
Goteborg (34 resp. 16 procent).

| Malmd ar aven drivkraften att delad mikromobilitet “kan anvandas enkel vag”
vanligare éni Géteborg (56 resp. 30 procent)

Signifikanta skillnader mellan undergrupper - delad elsparkcykel
| Goteborg ar det en vanligare drivkraft att "Det &r prisvart” (41 resp. 26 procent)

For kvinnor ar "For att ta mig en del av resan, t.ex. forsta eller sista biten” en
vanligare drivkraft (36 resp. 21 procent).

Kvantitativ studie

Sid nr.

57



Drivkrafter: Delad mikromobilitet — uppdelat per stad

Goéteborg
Drivkrafter: Delad mikromobilitet (%)

Bas: Reser med delad mikromobilitet

Det ar prisvart

Snabbare resa

Kan anvénda enkel vag

Ingen risk att bli bestulen pa privat fordon

For att fa motion

Nar jag har brattom eller behdver vara spontan

Har kontroll 6ver resan, inte beroende av andra

For att ta mig en del av resan, t.ex. forsta eller
sista

Upplevelsen, gillar k&nslan

Det ar béattre for miljén

Annat namligen:

m Drivkraft delad cykel

I 51
I e

I 53%
P 4e%

I 30%
P 40%

I 3%
P 19%

I 37%
N 8%

I 21%
I 40%

I 23%
s

16%
I
PN 24%

I 23%
I 30%

I 9%
W 4%

0%
0%

m Drivkraft delad elspark

Kvantitativ studie

Sid nr. 58

Malmo

Drivkrafter: Delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser med delad mikromobilitet

Det ar prisvart

Snabbare resa

Kan anvanda enkel vag

Ingen risk att bli bestulen pa privat fordon

For att fa motion

Nar jag har brattom eller behdver vara spontan

Har kontroll ver resan, inte beroende av andra

For att ta mig en del av resan, t.ex. forsta eller
sista

Upplevelsen, gillar k&nslan

Det ar battre for miljon

Annat namligen:

m Drivkraft delad cykel

— 56%
I 2e%

I 36%
I 5%

—— 56%
P 40%

I 12%
I 22%

I 26%
I 13%

I 36%
I s

I 32%
P a7

I 34%
s

I 22%
P 2s%

I 22%
N 6%

B 2%
| 1%

m Drivkraft delad elspark



Kvantitativ studie

Drivkrafter: Kombinationsresa o

Snabbare total restid ar den starkaste drivkrafter till att kombinera Skal till att kombinera delad mikromobilitet med
De som kombinerar delad mikromobilitet med kollektivtrafik i samma resa anger att kollektivtrafik pa samma resa (%)
den viktigaste drivkraften &r tid; att f& en snabbare total restid. Restiden &r tatt féljid Bas: Kombinerar kollektivtrafik och delad mikromobilitet

av att delad mikromobilitet anvands for att ta sig forsta/sista biten av resan, samt

. . . . . . . Ger snabbare total restid 45% 6% 4%
en drivkraft att fa stérre kontroll &ver sin resa. For anvandare av delade cyklar ar
den tredje viktigaste aspekten att minska antalet byten med kollektivtrafik.
For att ta mig en del av resan 1% 12% | 4%
Signifikanta skillnader mellan undergrupper
Farre byten an med kollektivtrafik - 42% 17% 10%
| Malmd ar det en vanligare drivkraft att kombinera delad mikromobilitet med
kollektivtrafik for att ta sig forsta/sista biten av resan.
. . L . . For att det ar harligt / ger motion 38% 27% 18%
Det finns inga signifikanta skillnader mellan anvandare av delad cykel och - ° ° :
anvandare av delad elsparkcykel.
For att slippa anvdnda egen cykel/elspark 34% 22% 22%
Storre kontroll dver min resa 48% 12% 8%
Kan na en hallplats med battre utbud 42% 14% | 9%

m Stdmmer helt Stammer ganska bra Stdmmer ganska daligt Stammer inte alls



Kvantitativ studie

Drivkrafter: Kombinationsresa %

Goteborg Malmé
Skal till att kombinera delad mikromobilitet med Skal till att kombinera delad mikromobilitet med
kollektivtrafik pa samma resa (%) kollektivtrafik pa sammaresa (%)
Bas: Kombinerar kollektivtrafik och delad mikromobilitet Bas: Kombinerar kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Ger snabbare total restid 50% 6 % Ger snabbare total restid 37% 6 %

£

For att ta mig en del av resan 43% 16% % For att ta mig en del av resan 37% 4% 2%

mE e

Férre byten &n med kollektivtrafik 47% 16% Féarre byten &n med kollektivtrafik 33% 18%

Ol

For att det ar harligt / ger motion 37% 28% For att det &r hérligt / ger motion 41% 25%

For att slippa anvanda egen cykel/elspark 32% 28% For att slippa anvanda egen cykel/elspark - 37% 12%
Stérre kontroll Sver min resa 49% 14% l Storre kontroll Gver min resa _ 45% 6'
Kan na en hallplats med battre utbud 43% 19% l/o Kan na en hallplats med battre utbud _ 4% 6-

m Stdmmer helt Stammer ganska bra Stammer ganska daligt m Stdmmer inte alls m Stammer helt Stammer ganska bra Stammer ganska daligt m Stammer inte alls



Hinder & potentlal
Anvandare av delad mlkromobllltet



Anvandares hinder: delad mikromobilitet

Langa resor och daligt vader de storsta hindren

For anvandare av delad cykel savéal som delad elsparkcykel ar langa resor och
daligt vader da flest later bli att anvanda delad mikromobilitet. Utéver dessa
tillfallen finns det tydliga skillnader mellan nér anvéndare inte anvander delad cykel
respektive delad elsparkcykel.

Delad cykel anvands inte da anvandare inte vill bli svettig eller nar det ar mycket
uppfdrsbackar langs resvagen.

For anvandare av delad elsparkcykel ar svarighet att hitta ett fordon samt att resa
med andra vuxna eller barn nagot stoérre hinder.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Kvinnor undviker i hdgre grad &n man delad elsparkcykel i omraden som k&nns
otrygga (14 resp. 3 procent)

Kvantitativ studie

Sid nr. 62

Nar anvandarna undviker delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser med delad mikromobilitet
I 55%

Vid langa resor

Vid daligt vader, t.ex. regn eller kyla

Nar jag inte vill bli svettig

| omréden dér delad mikromobilitet saknas

Om det &r mycket uppfor

Nar jag har med mig vaska eller packning

Nar jag inte hittar ett fordon

Nar jag behdver stanna for arenden langs vagen
Nar jag reser med barn

Vid resor tillsammans med andra vuxna

I omraden som kdnns otrygga

Tider pa dygnet nar det kénns otryggt, t.ex.
kvall/natt

Annat:

m Delad cykel

60%

I 52%

49%
38%

12%
I 33%

33%

29%
17%

I 26%

27%

I 21%

32%

I 20%
14%

. 15%

22%

Il 10%

N 9%
9%

Bl 8%
8%

I 1%
2%

16%

Delad elspark

Not: Flervalsfraga



Anvandares hinder: delad mikromobilitet — uppdelat per stad

Goteborg
Nar anvandarna undviker delad mikromobilitet (%)

Bas: Reser med delad mikromobilitet

Vid langa resor

Vid daligt vader, t.ex. regn eller kyla

Nar jag inte vill bli svettig

| omréden dar delad mikromobilitet saknas

Om det &r mycket uppfor

Nar jag har med mig vaska eller packning

Nar jag inte hittar ett fordon

Nar jag behdver stanna for arenden langs vagen
Nar jag reser med barn

Vid resor tillsammans med andra vuxna

| omraden som k&nns otrygga

Tider pa dygnet nar det kanns otryggt, t.ex....

Annat:

m Hinder delad cykel

I 54%

60%

I 51%

52%

I 44%

7%

I 26%

19%

I 18%

33%
35%

26%

I 16%

B 1%
14%

I 16%

19%

1%

16%

. 12%
9%

1%

9%
9%

29%

Hinder delad elspark

Not: Flervalsfraga

Kvantitativ studie

Sid nr. 63

Malmo

Nar anvandarna undviker delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser med delad mikromobilitet

Vid langa resor

Vid daligt vader, t.ex. regn eller kyla

Nar jag inte vill bli svettig

| omréden déar delad mikromobilitet saknas

Om det &r mycket uppfor

Nar jag har med mig vaska eller packning

Nar jag inte hittar ett fordon

Nar jag behdver stanna for arenden Iangs vagen
Nar jag reser med barn

Vid resor tillsammans med andra vuxna

| omraden som k&nns otrygga

Tider pa dygnet nar det kanns otryggt, t.ex....

Annat:

m Hinder delad cykel

I 50

60%

I 54%

45%

32%
18%

I 40%

33%

I 22%

13%

I 30%

30%

IS 26%

36%

I 30%

13%

I 14%

26%

BN 10%

15%

B 6%

8%

B 6%

6%

i 2%

3%
Hinder delad elspark

Not: Flervalsfraga



Anvandares hinder: Kombinationsresa

Dubbel betalning samt tillganglighet pa cyklar utgor hinder for att kombinera

For de som redan anvander sig av delad elsparkcykel idag &r det storsta hindret for
att kombinera med kollektivtrafiken att behdva betala for tva fardmedel. Eftersom
delade cyklar betalas genom arsabonnemang ar detta ett mindre hinder fér den
anvandargruppen, men resultaten visar att &ven de som anvander delade cyklar
upplever det som ett hinder.

For anvandare av delad cykel ar det storsta hindret for att kombinera med
kollektivtrafik att det kan saknas fordon vid stationerna.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

| Goteborg ar det vanligare att inte géra kombinationsresor eftersom
kollektivtrafiken tar en hela vagen.

Att det "Saknas stationer for cyklar/elsparkcyklar dar jag reser” ar ett stérre hinder

for kvinnor an for man.

Att det ar "Svart att planera hela resan, finns inte i samma app/tjanst” ar ett storre
hinder for kvinnor an fér man.

Kvantitativ studie

Sid nr.

64

Hinder for att kombinera delad cykel eller delad elsparkcykel
med kollektivtrafik (%)
Bas: Reser med delad mikromobilitet

DELAD CYKEL

Méaste betala for tva olika fardmedel pa samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser
Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark
Svart att planera hela resan, inte i samma app/tjanst
Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska
Brister i utbudet av kollektivtrafiken

DELAD ELSPARK

Maste betala for tva olika fardmedel p& sammaresa
Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser
Tomt pa fordon vid stationer f&r cyklar/elspark
Svart att planera hela resan, inte i samma app/tjanst
Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska

Brister i utbudet av kollektivtrafiken

Avgorande hinder

12%

16%

15%

5%

1%

8%

15%

10%

10%

6%

16%

9%

Ganska stort hinder

20%

28%

36%

26%

26%

24%

31%

28%

30%

28%

26%

24%

Ganska litet hinder

42%

40%

37%

42%

39%

50%

38%

44%

46%

38%

37%

48%

Not: Flervalsfraga

M Inget hinder



Anvandares hinder: Kombinationsresa — uppdelat per stad

Malmé

Hinder for att kombinera delad cykel eller delad elsparkcykel
med kollektivtrafik (%)

Bas: Reser med delad mikromobilitet

DELAD CYKEL
Méaste betala for tva olika fardmedel pa samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dér jag reser

Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark

Svart att planera hela resan, inte i samma app/tjanst 0% 26%

Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska
Brister i utbudet av kollektivtrafiken

DELAD ELSPARK

Méaste betala for tva olika fardmedel pa samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser
Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark
Svart att planera hela resan, inte i samma app/tjanst
Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska

Brister i utbudet av kollektivtrafiken

Avgorande hinder

14%  14% 42% . 80%
21% | 26% 35% 9%
26% 28% 35%  [2%
28% A7

12% 12% 51% . 26%
9% 26% 47% 19%
21%  24% 34%  [N2o%N
1%  34% 36% 9%
8%  29% 46% 13%
6% 27% 36% S
16%  17% 40% 2%
10% 24% 44% 2%

Ganska stort hinder

Ganska litet hinder

m Inget hinder

Not: Flervalsfraga

Goteborg

Kvantitativ studie

Hinder for att kombinera delad cykel eller delad elsparkcykel
med kollektivtrafik (%)
Bas: Reser med delad mikromobilitet

DELAD CYKEL

Maste betala for tva olika fardmedel pa samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser
Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark
Svart att planera hela resan, inte i samma app/tjanst
Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska
Brister i utbudet av kollektivtrafiken

DELAD ELSPARK

Maste betala for tva olika fardmedel p4 samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dér jag reser
Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark
Svart att planera hela resan, inte i samma app/tjanst
Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska

Brister i utbudet av kollektivtrafiken

Avgorande hinder

13%

13%

9%

9%

9%

9%

1%

9%

7%

7%

12%

8%

Ganska stort hinder

Sid nr. 65

20% 45% C22%
31% 40% 16%
36% 42% 3%
24% 51% 16%
38% 27%  [N2E%N
24% 49% 8%
34% 40% 15%
22% 50% - 20%
28% 50% 15%
27% 39% 2%
33% 38% %
24% 50% 18%

Ganska litet hinder

M Inget hinder

Not: Flervalsfraga



Kvantitativ studie

Anvandares majligheter. Kombinationsresa -

Anvandare vill se en gemensam biljett ) . ) ) »
Incitament for att (oftare) kombinera mikromobilitet

med kollektivtrafik pa samma resa (%)
Bas: Kombinerar kollektivtrafik och delad mikromobilitet

Att delad mikromobilitet ingick i kollektivtrafikbiljetten &r det som skulle ha storst
paverkan pa kombinationsresandet enligt dem som redan kombinerar kollektivtrafik
med delad mikromobilitet.

Att kunna se tillganglighet pa fordon samt reseforslag pa kombinationsresor ar Att delad mikromobilitetingick i [ 63%
2 —c G . . kollektivtrafikbiljetten 55%
ocksé nagot som efterfragas av en dryg tredjedel av anvandarna.

Att det gick att se tiliganglighet padelad [ 47%

mikromobilitet i reseplaneraren 30%
Signifikanta skillnader mellan undergrupper
o o . . - L o En gemensam app dar du kan planera och betala [N 40%
Mdjligheten att se tillganglighet pa delad mikromobilitet anses viktigare i Goteborg. T 37%
Att det finns fler stationer/platser fér delad mikromobilitet &r ett viktigare
L . . Attreseplaneraren kan ge forslag pa [ 35%
incitament i Malmo. kombinationsresa 37%

Det finns inga signifikanta skillnader mellan anvandare av delad cykel och

Att det fanns fler stationer/platser fér delad [N 28%

anvandare av delad elsparkcykel. mikromobilitet 43%

e lefng il ddivmadekde aliay | 2%
16%

0%

Annat:
8%

m Goteborg Malmo

Not: Flervalsfraga



Hinder & potentlal
Icke anvandare av delad mlkromobllltet



Icke—anvandares hinder: Delad mikromobilitet

En forutsattning for att genomféra kombinationsresor ar att anvanda delad
mikromobilitet. Vi har darfér undersékt vad som hindrar dagens icke-

anvandare fran att bérja anvanda delad mikromobilitet.

Hinder for att anvanda delad cykel respektive delad elsparkcykel skiljer sig at.
Det framsta hindret for att anvanda delad cykel ar att istéllet anvanda egen
cykel och inte se ndgot behov. Aven att kostnaden ar hdg ses som ett hinder,
trots att en kostnaden ar mycket liten i jamférelse med kollektivtrafiken.
Avsaknad av stationer och svarighet att ta med packning &ar ytterligare vanliga

hinder.

Hinder fér att anvdnda delad elsparkcykel, som inte ar lika tydliga hinder fér
att anvanda delad cykel ar att det inte kanns trafiksdkert, att inte gilla att aka

elsparkcykel, samt att inte se sig som en person som reser med elsparkcykel.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Kvinnor upplever det som ett stérre hinder for att anvanda delad cykel att det

ar svart att ta med vaskor och packning.

Fler kvinnor an méan uppger att de inte ar vana cyklister och kanner sig otrygga
i trafikmiljon. | Goteborg ar det fler som inte kanner sig som vana cyklister eller

otrygga i trafikmiljon jamfért med i Malmo.

Kvantitativ studie

Sid nr. 68

Hinder for icke—anvandare av delad mikromobilitet
Bas: Reser inte med delad mikromobilitet

Anvander egen cykel/elspark

Har inget behov, ingen nytta fér mig

For hdg kostnad, inte prisvart

Dalig tillgang dar jag reser

Svart att ta med vaskor, packning

Tanker inte pa det

Kanns inte trafiksakert

Inte van cyklist, kanner mig otrygg i trafikmiljon
Verkar krangligt att ladda ned och anvéanda app
Ser mig inte som den typen av person

Gillar inte att cykla/éka elspark

Har inte fysisk mojlighet att cykla/aka elspark

Annat

m Delad cykel

I 39%
5%

I 36%
I 23%
29%

I 19%
1%

I 19%
23%

I 14%
I 14%

35%
I 13%

I 13%
1%

I 1%
22%
I 10%
23%
I ©%
9%
B 5%
7%
Delad elspark

46%

Not: Flervalsfraga



lcke-anvandares hinder: Delad mikromobilitet — uppdelat per stad

Goteborg

Hinder for icke—anvandare av delad mikromobilitet
Bas: Reser inte med delad mikromobilitet

Anvander egen cykel/elspark

Har inget behov, ingen nytta fér mig

For hog kostnad, inte prisvart

Dalig tillgang dér jag reser

Svart att ta med véaskor, packning

Tanker inte pé det

Kanns inte trafiksakert

Inte van cyklist, kdnner mig otrygg i trafikmiljon
Verkar krangligt att ladda ned och anvanda app
Ser mig inte som den typen av person

Gillar inte att cykla/aka elspark

Har inte fysisk mdjlighet att cykla/aka elspark

Annat

m Delad cykel

I 30%

4%

I ——— 30%

45%

I 21%

28%

21%
12%

I 20%

25%

I 7%

I 18%

40%

I 18%

I 12%

12%

I 1%

22%

I 10%

23%

I 9%

De

7%
8%
7%
lad elspark

Not: Flervalsfraga

Kvantitativ studie

Sid nr. 69

Malmo

Hinder for icke-anvandare av delad mikromobilitet
Bas: Reser inte med delad mikromobilitet
I 47%
6%
I 35%

Anvénder egen cykel/elspark

Har inget behov, ingen nytta fér mig 48%

L . icyzet I 24
For hég kostnad, inte prisvart °29%

Ao (Tl - 17%
Dalig tillgang dar jag reser 10%

Svart att ta med vaskor, packning S 18%22%

Tanker inte pa det  IEG—_—_— 12%

Kanns inte trafiksakert M. 10%

30%

Inte van cyklist, k&nner mig otrygg i trafikmiljén 9%

I 13%

10%

I 12%

Verkar krangligt att ladda ned och anvéanda app

Ser mig inte som den typen av person 1%

Gillar inte att cykla/aka elspark — 10%

23%

Har inte fysisk mojlighet att cykla/aka elspark I 9%’%
M 3%

Annat 6%

m Delad cykel Delad elspark

Not: Flervalsfraga



Kvantitativ studie

Icke—anvandares hinder; Delad mikromobilitet

Oppna svar pa fragan ” Varfor reser du inte med delad cykel / elsparkcykel?” Varfoér reser du inte med delad elsparkcykel?

| de 6ppna svaren ("Annat”) blir det tydligt att just sédkerhet och identitet ar

avgérande hinder for att anvanda delad elsparkcykel. Anvandare har hort talas om "Snalla? Jag ar val inte 14 utan en vuxen kvinna med
olyckor och vill inte utsétta sig for likande risker. Vad géller identitet handlar det tvé ben som kan bade ga och cykla sjalv.”

bade om att inte se sig sjalv som en person som anvander elsparkcyklar, men dven

om att inte vilja kopplas till fordonet eftersom det har negativa associationer. Hm s
Ogillar elsparkcykel och hur de skrapar ner stan.”

For delad cykel ar avsaknad av hjalm och ovilja att bara med sig hjalm under dagen

vanligt forekommande hinder bland de éppna svaren. " .
Hatar elsparkcyklar.”

"Elsparkcyklar ar miljévidriga och onddiga.”

"Ser otroligt tontigt ut.”



lcke—anvandares hinder: Kombinationsresa

Svarigheter att planera kombinationsresan ett stoérre hinder fér icke-anvandare

De storsta hindren for att kombinera for icke—anvandare av delad mikromobilitet ar
ar att behdva betala for tva olika fardmedel samt att det &r svart att planera hela

resan.

Icke-anvandare tycker att samtliga aspekter ar ett stérre hinder &n anvéndare av
delad mikromobilitet, men denna skillnad &r sarskilt stor vad géaller svarigheter att
planera hela resan, dar 20 procent av icke-anvandare respektive 6 procent av
anvandarna anser att det ar ett avgérande hinder.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Det finns flera skillnader beroende pa alder och kén — som galler fér bade
anvandare och icke-anvandare kombinerat.

Att behdva betala for tva olika fardmedel pa samma resa ar i hdgre grad ett
avgdérande hinder fér pensionérer. Aven att det saknas stationer fér
cyklar/elsparkcyklar, att det &r tomt pa fordon vid stationer och brister i
kollektivtrafiken ar i hégre grad ett avgérande hinder fér denna grupp.

Att det ar svart att planera hela resan i samma app/tjanst ar i hogre grad ett
avgorande hinder for bade kvinnor och pensionarer.

Kvantitativ studie

Sid nr. 71

Hinder for att kombinera delad cykel eller delad elsparkcykel med
kollektivtrafik (%)

Bas: Reser ej med delad mikromobilitet, samt reser med delad
mikromobilitet

ICKE-ANVANDARE

Méaste betala for tva olika fardmedel pa samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser
Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark
Svart att planera hela resan, ej i samma app/tjanst
Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska
Brister i utbudet av kollektivtrafiken

JAMFORELSE: ANVANDARE

Méaste betala for tva olika fardmedel pa samma resa
Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser

Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark

Svart att planera hela resan, ej i samma app/tjanst 6%

Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska

Brister i utbudet av kollektivtrafiken

Avgdrande hinder

Ganska stort hinder

23% 28% 22% [N26%
21% 26% 22% g%
16% 19% 30% NSs%I
20% 27% 21% [N82%
26%  14% 16% [N
1% 2%  32% [NEZ
4%  26% 40% - 20%
2% 27% 42% 9%
2%  32% 43% 13%
25% 38% 3%
4% 24% 38% o 24%
7% 24% 48% 2%
Ganskallitethinder  m Inget hinder



Kvantitativ studie

lcke—anvandares hinder: Kombinationsresa .

Goteborg Malmé
Hinder for att kombinera delad cykel eller delad elsparkcykel Hinder for att kombinera delad cykel eller delad elsparkcykel
med kollektivtrafik (%) med kollektivtrafik (%)
Bas: Reser ej med delad mikromobilitet Bas: Reser ej med delad mikromobilitet

Maste betala for tva olika fardmedel pa samma
resa

Maste betala for tva olika fardmedel pa samma

0 o
31% 21% .

26% 23%

Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser 27% 21% Saknas stationer for cyklar/elspark dar jag reser 25% 22%

Tomt pa fordon vid stationer for cyklar/elspark 19% 30% Tomt pa fordon vid stationer fér cyklar/elspark 20% 29%

Svart att planera hela resan, inte i samma
app/tjanst

Svart att planera hela resan, inte i samma

0, 0,
2% 2% app/tjanst

26% 21%

Kollektivtrafiken tar mig hela vagen dit jag ska 17% 13% Kollektivtrafiken tar mig hela viagen dit jag ska 1% 19%

Brister i utbudet av kollektivtrafiken 12% 31% Brister i utbudet av kollektivtrafiken 13% 32%

m Avgorande hinder Ganska stort hinder Ganska litethinder  m Inget hinder m Avgodrande hinder Ganska stort hinder Ganska litet hinder  m Inget hinder



Mojligheter: Icke—anvandare av delad mikromobilitet

Sampaketering ar den viktigaste faktorn

For att borja anvanda delad cykel saval som delad elsparkcykel &r den faktor som
har paverkan pa flest icke-anvandare att delad mikromobilitet skulle inga i
kollektivtrafikbiljetten.

For att borja anvanda delad cykel ar fler stationer aspekten med nast storst

paverkan.

En reseplanerare som ger forslag pa en kombinationsresa skulle ha en ganska stor
eller stor paverkan pa anvandandet av delad elsparkcykel for 27 procent av
kollektivtrafikresenarerna, och pé anvandandet av delad cykel fér 35 procent.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Skillnaderna ar stora mellan olika &ldersgrupper. Generellt har de olika forslaget
storre paverkan pa de yngre aldersgrupperna och minst paverkan pa pensionirer -
vilket troligen speglar ett mindre intresse i denna aldersgrupp att bérja anvanda
delad mikromobilitet oavsett incitament.

Att kunna se tillganglighet i reseplaneraren skulle ha stérre paverkan pa kvinnor att
boérja anvanda bade delad cykel och delad elsparkcykel.

Moajlighet att testa gratis, forslag i reseplaneraren och mgjlighet att férboka fordon
skulle alla ha st6rre paverkan pa kvinnor att bérja anvanda delad elsparkcykel.

Kvantitativ studie

Sid nr.

73

Incitament for kollektivresenarer att borja anvanda

delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser kollektivtrafik men inte delad cykel/elspark

BORJA ANVANDA DELAD CYKEL
Att delad cykel ingick i kollektivtrafikbiljetten
Att det fanns fler stationer for delade cyklar
Att det gick att se tillganglighet pa delad cykeli...
Att reseplaneraren kan ge forslag pa...
Mdojlighet att férboka sin delade cykel
Erbjudande om att testa pa gratis under en period
BORJA ANVANDA DELAD ELSPARK
Att hyrd elsparkcykel ingick i kollektivtrafikbiljetten
Erbjudande om att testa pa gratis under en period
Att reseplaneraren kan ge forslag pa...
Att det gick att se tillgénglighet pa hyrd...
Att det fanns fler stationer fér hyrda elsparkcyklar

Mojlighet att forboka sin elsparkcykel

m Mycket stor paverkan

Ganska liten paverkan

24% 16%

25% 19%
24% 22%
20% 24%
23% 22%
17% 24%

19% 16%

14%  17%

17% 19%

0% 16%  19%
Fiiga] 15%
{0% 14%

Ganska stor paverkan

20%

20%

Mycket liten paverkan

34%

39%

37%

40%

43%

43%

48%

52%

54%

54%

54%

57%



Mojligheter: Icke—anvandare av delad mikromobilitet — uppdelad

per stad

MALMO
Incitament for kollektivresenarer att borja anvanda

delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser kollektivtrafik men inte mikromobilitet

BORJA ANVANDA DELAD CYKEL
Att delad cykel ingick i kollektivtrafikbilietten [NEZ00N 23%  14% [ 86%
Att det fanns fler stationer fér delade cyklar - 26% 15% | 41%
Att det gick att se tillganglighet pa delad cykel ... - 21% 22% 38%
Att reseplaneraren kan ge férslag pa... - 19% 22% 43%
Mjlighet att férboka sin delade cykel [HE0E  25% 18% | 44%
Erbjudande om att testa pa gratis under en period - 19% 20% 45%
BORJA ANVANDA DELAD ELSPARK
Att hyrd elsparkcykel ingick i kollektivirafikbiljetten - 19% 14% | 51%
Erbjudande om att testa pa gratis under en period - 13% 14% @ 56%
Att reseplaneraren kan ge forslag pa... - 16% 17% 56%
Att det gick att se tillganglighet pa hyrd... - 15% 18% 57%
Att det fanns fler stationer fér hyrda elsparkcyklar - 14% 17% 56%

MGojlighet att férboka sin elsparkcykel - 19% 14% | 51%

m Mycket stor paverkan '« Ganska stor paverkan

Ganska liten paverkan m Mycket liten paverkan

GOTEBORG
Incitament for kollektivresenarer att bdrja anvanda

delad mikromobilitet (%)
Bas: Reser kollektivtrafik men inte mikromobilitet

BORJA ANVANDA DELAD CYKEL
Att delad cykel ingick i kollektivtrafikbiljetten
Att det fanns fler stationer fér delade cyklar
Att det gick att se tillganglighet pa delad cykeli...
Att reseplaneraren kan ge férslag pa...
Maojlighet att férboka sin delade cykel
Erbjudande om att testa pa gratis under en period
BORJA ANVANDA DELAD ELSPARK
Att hyrd elsparkcykel ingick i kollektivtrafikbiljetten
Erbjudande om att testa pa gratis under en period

Att reseplaneraren kan ge férslag pa...

Att det gick att se tillganglighet pa hyrd...

Att det fanns fler stationer fér hyrda elsparkcyklar

Mdojlighet att foérboka sin elsparkcykel

m Mycket stor paverkan

Ganska liten paverkan

2EaN  25%

B 23%  23%
BB 6% 22%

B8 22%  27%
2% 21%  25%
PiB% 16% 28%

8% 20%  18%
7N 15%  20%
H0% 18% 21%
f6% 17% 21%
6% 15% 23%
8% 20%  18%

Ganska stor paverkan

Mycket liten paverkan

Kvantitativ studie

Sid nr.

18% | 32%

36%
37%

38%

4%
4%

45%

48%

52%
45%

51%
52%



Forslag fran icke—anvandare: Delad cykel

P& en 6ppen fraga om vad som skulle kunna fa icke-anvandare av delad mikromobilitet att
anvanda delad cykel, forekom foljande forslag:

- Billigare pris, eller att cyklarnaingar i kollektivtrafiken. Ett av de mest frekventa
onskemalen ar att delad cyklar ska vara billigare eller inga i kollektivtrafikbiljetter, som
periodkort.

- Sakerhet och hjalmar. Behov av hjalmar och svarigheten i att bara med sig en egen hjalm
for att spontant kunna resa med delad mikromobilitet &r ett aterkommande svar, som ar
vanligare fran respondenter i Géteborg an respondenter i Malmd. Aven férbéttring av
trafiksakerheten i stadsmiljder namns, sdsom béttre cykelbanor och tydligare cykelvagar.
For vissa ar det storsta hindret att vaga cykla, d& de kdnner sig osékra i trafiken.

- Tillgénglighet och utbud. Manga namner att de skulle anvanda delad cykel oftare om det

fanns fler stationer, sarskilt utanfoér stadskarnan, nara bostader och vid populara utflyktsmal.

Det forekommer dven 6nskemal om majlighet att Iamna cyklar pa flera platser, liknande
elsparkcyklar, istéllet for att aterlamna pa specifika stationer.

- Cykelkvalitet och underhall. Klagomal pa att cyklarna ar tunga, obekvama och ibland i
daligt skick. Forslag pa att forbattra kvaliteten, géra dem lattare och bekvamare att cykla

pa.

- Elektriska cyklar och olika cykeltyper. Manga namner intresse for elcyklar for langre
strackor och mindre anstrangande resor. Forfragan om fler cykeltyper, sdsom trehjulingar
eller cyklar med lastutrymme f6r att transportera varor.

- Enklare anvéandning och information. Forslag pa en mer anvandarvanlig app och
forbattrad information om hur tjansten anvands.

Ovriga 6nskemal:
- Gratis provperioder for att testa tjansten utan kostnad.

Det verkar som att de viktigaste forandringarna skulle vara fler stationer pa strategiska
platser, battre priser eller inkludering i kollektivtrafikbiljetter, samt férbattrad cykelkvalitet
och bekvamlighet.

:)b

Kvantitativ studie

Sid nr. 75

Om detingick i kollektivtrafiken hade
jag kunnat tanka mig ta det istallet for
att byta buss.”

"Jag vill inte cykla utan hjalm och vill inte
heller bara runt pa en hjalm om jag skulle
spontant hyra en cykel.

"Att reseplaneraren kan saga hur lang
tid ta det med kombinationen cykel +
kollektivtrafik.”



Kvantitativ studie

Forslag fran icke—anvandare: Delad elsparkcykel .

P& en 6ppen fraga om vad som skulle kunna fa icke-anvandare av delad mikromobilitet att

anvanda delad elsparkcykel, férekom féljande forslag: Fo ) “Fruktansvartirriterande att de star parkerade
- Pris. Ett stort antal svar handlar om att elsparkcyklar behdver vara billigare. Manga Overallt ochi végen. Kastade i alven och trasiga
efterfragar abonnemang, rabatter och ett mer prisvart upplagg, som att inkludera eller ha . . . .

ett lagre pris pa elsparkcyKlar vid resor med kollektivtrafikbiljett. | buskar. Ungdomar som kor tva eller tre pa dem
- Sikerhet och trafikregler. Manga anser att elsparkoyklar &r trafikfarliga. Det finns och kor helt vilt. Detta ar inget jag vill identifiera
onskemal om strangare regler for saker anvandning, inklusive krav pa hjalm och battre . "

trafikregler specifikt for elsparkcyklar. Flera uttrycker oro dver att aka elsparkcykel i mig med.

stadsmiljo.

- Hjalm och skyddsutrustning. Behovet av hjalmar tas upp av manga. Manga skulle
Overvaga att anvénda elsparkcykel oftare om hjalmar fanns tillgangliga.

- Tillgénglighet Flera dnskar fler stationer och platser for elsparkcyklar, sarskilt utanfor
centrala omraden.

- Parkering och placering. Manga upplever att elsparkcyklar ofta ar slangda dverallt, vilket
stér stadsbilden och blockerar gangvagar. Onskemal om béattre reglering och dedikerade
parkeringsplatser for elsparkcyklar ar aterkommande.

- Information. Onskemal om tydligare instruktioner och information fér nya anvéandare, till
exempel genom informationskampanjer eller hjalpstationer.

- Underhall och kvalitet. Flera namner att elsparkcyklar borde underhallas battre och
sakerhetskontrolleras regelbundet for att sakerstalla att de &r i gott skick. Forslag pa
forbattringar av stabilitet, bredare styren och stérre hjul fér battre balans och kontroll.



Kvantitativ studie

Mojligheter: Icke-anvandare av delad mikromobilitet .

Kombi-biljett

Det finns en tydlig potential att ersatta kollektivresor med delad mikromobilitet om

det ingick i periodkortet.

Narmare var tionde kollektivresendr som idag inte anvander delad mikromobilitet
tror att de skulle ersatta flera resor i veckan om det ingick i fardbeviset. Ytterligare

17 procent tror att de skulle ersatta nagra resor i manaden.

Signifikanta skillnader mellan undergrupper

Paketeringen har storre potential bland yngre jamfort med aldre aldersgrupper.
Bland unga vuxna skulle 25 procent ersatta flera resor i veckan, viket kan jamfdéras
med 16 procent bland yngre medelalders, 11 % bland aldre medelalders och endast

2 procent bland pensionéarer.

Skulle kollektivresor ersattas om delad

mikromobilitet ingick i fardbeviset (%)
Bas: Reser kollektivtrafik men inte mikromobilitet

7% 9%

47%

20%

W Ja, fleraresor i veckan m Ja, nagra resor i manader
Ja, men bara enstaka resor | Nej

Vet inte



Goéteborg
Skulle kollektivresor ersattas om delad

mikromobilitet ingick i fardbeviset (%)
Bas: Reser kollektivtrafik men inte mikromobilitet
9% 9%

45%

W Ja, flera resor i veckan m Ja, ndgra resor i manader
I Ja, men bara enstaka resor | Nej

Vet inte

Kvantitativ studie

Mojligheter: Icke-anvandare av delad mikromobilitet

Malmo
Skulle kollektivresor ersattas om delad

mikromobilitet ingick i fardbeviset (%)

Bas: Reser kollektivtrafik men inte mikromobilitet
6% 9%

49%

W Ja, fleraresor i veckan m Ja, nagra resor i manader
I Ja, men bara enstaka resor | Nej

Vet inte



Ovrlga fragor om delade
mlkromobllltetsfordon |



Friflytande gentemot stationsbaserade system

Fragan om var anvandarna foredrar att hyra och lamna delad mikromobilitet
stélldes endast till anvandare av delad mikromobilitet i Goteborg.

De flesta anvandarna av delad elsparkcykel foredrar friflytande elsparkcyklar

framfor ett system dar elsparkcyklarna hyrs och lamnas pa bestdmda platser.

De flesta anvandare av delad cykel féredrar stationsbaserad parkering.

Anvéandarna féredrog ddrmed nuvarande system bade vad géller delade

elsparkcyklar och cyklar.

Att du kan hyra
och lamna
elsparkcyklarna
var som helsti
stan

Att du endast kan
hyra och lamna
dem péa bestdmda
platser

Kan ej svara

Foredragen plats (%)

Kvantitativ studie

Sid nr. 80

Bas: Reser delad mikromobilitet, Géteborg

27%

I2%

5%

m Delad cykel Delad elspark

68%



Nya regler for elsparkcyklar i Malmo

Meningarna om hur de nya reglerna for delade elsparkcyklar i Malmé paverkat
resandet gar isér bland anvandarna.

Ej majoritet tycker dock att det har blivit svarare att resa mellan vissa platser.

Kvantitativ studie

Sid r. g1
Nya regler — paverkan (%)
Bas: Reser med delad elspark i Malm&
Svéarare att resa mellan vissa platser - 42% 17% 6%
Lattare att hitta elsparkcyklar - 42% 23% 18%
Svarare att hitta elsparkcylar - 27% 37% 10%
Ingen paverkan pa mina resor - 31% 26% 23%
Lattare att planera minresa . 32% 33% 24%

m Stdmmer helt Stammer ganska bra Stammer ganska daligt Stammer inte alls



Digital karta

Digital karta

Vasttrafik har under varen och sommaren testat en digital karta dar bade
kollektivtrafik och delad cykel/delad elsparcykel i Goteborg har visats.

35-40 procent av de som kombinerar kollektivtrafik med delad cykel eller
kollektivtrafik med delad elspark har anvant kartan. 22-24 procent har anvant den

ett flertal ganger.

Kvantitativ studie

Sid nr.

Anvandning av Vasttrafiks digitala karta (%)
Bas: Reser kollektivtrafik och med mikromobilitet - Géteborg

Reser kollektivt + delad cykel 24% 22% 55%

Reser kollektivt + delad elspark 22% 19% 60%

Flera ganger En/ett par ganger Nej

82



Diskussion



Diskussion

Kombination och komplement

Att titta pa hur delad mikromobilitet och kollektivtrafik anvands i kombination
har givit oss ett antal intressanta insikter som vi inte hade kunnat fa om vi
studerat hur enbart mikromobilitet anvands. Den férsta &r att delad
mikromobilitet och kollektivtrafik fungerar som ett komplement till varandra. Vi
kan se att komplettering sker pa en rad olika satt och av olika anledningar.
Overlag kan sagas att tjansterna i kombination och som komplement skapar en
Okad tillforlitlighet i systemet for sina anvandare; att mikromobilitet anvands nar
kollektivtrafiken upplevs for langsam, for opalitlig, for bytesintensiv eller for
grovmaskig, och att kollektivtrafik anvands da det finns hinder for att nyttja
delad mikromobilitet s& som vid daligt vader eller vid langre resor. Att vilja cykla
en del av resan fér motionen och rekreationens skull &r ocksa en drivkraft for att

kombinera.

Att mikromobilitet framst ersatter gang och kollektivtrafik ar ndgot som ofta
lyfts som en kritik mot delad mikromobilitet i vara stader. Monstret bekraftas
aven i var studie. Den delade mikromobilitetens funktion och varde blir dock mer
nyanserad nér vi tittar pa den i kombination och som komplement till
kollektivtrafik: ur ett milj6- och klimatperspektiv ar det intressant att hela 23 %
av av de senaste kombinationsresorna hade genomférts med bil om resenaren
inte hade haft tillgang till delad elsparkcykel (18 % for delad cykel). Hur det héar
hénger ihop vore det intressant att titta narmare pa for att i sin tur fa en battre
forstaelse for hur den 6verflyttningen skulle kunna 6ka.

Diskussion

Sid nr. 84

Jamstaélldhet

P& ett dvergripande plan visar studiens resultat att de funktioner och varden som
kombinationsresor skapar ar ojamlikt férdelade pa sa vis att de inte gynnar kvinnor i
lika hdg utstrackning som man. Resultaten ger oss aven ledtradar for hur
kombinationsresor skulle kunna vara béattre anpassat fér kvinnors behov. De hinder
for att kombinera fardslag som kvinnor uppger ar att det saknas stationer dar de
reser samt att det ar svart att planera hela resan. Kvinnor uppger éven att de
planerar sin resa i forvag i nagot hégre utstrackning an vad man gor, och att
mojlighet att ta med packning ses som ett hinder for att resa med delad cykel.
Samtidigt ar det vanligare att kvinnor anvander kombinationsresor just for att géra
arenden. Om vi lagger ihop dessa fynd sa ar var reflektion att rddande kdnsrollers
inverkan pa vardagslivet paverkar kvinnors majlighet att ta del av de férdelar som
mikromobilitet och kollektivtrafik i kombination kan erbjuda. En mgjlig anledning till
att kvinnor efterfradgar planeringstjanster mer &n man gor kan aven vara att kvinnor
reser mer med kollektivtrafik, och kanske darfor ar mer vana att anvanda

reseplanerare som stéd for planering av sina resor.

Att kvinnor uppger att de saknar stationer dar de reser kan bero pé att
arbetsmarknaden ar kdnssegregerad och att kvinnodominerade arbetsplatser ar
lokaliserade mer perifert i staden (utanfér mikromobilitetens yttre grans) eller ligger
utspridda i omraden som inte har lika hog befolkningstathet (dar avstandet mellan
stationer ar storre). | litteraturstudien lyfts att cykeldelningssystem tenderar att 6ka
tillgangligheten i valbargade omraden for de som redan atnjuter hog tillganglighet,
medan grupper med samre forutsattningar exkluderas, och att nar
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cykeldelningssystem och kollektivtrafik utformas for att maximera tillgangligheten,
tenderar de att fokusera pa hogtrafikerade omraden som innerstaden och
universitetsomraden. Det verkar som att vi kan se effekterna av en sddan
geografisk ojamlik férdelning av tjanster i resultaten av den har studien.

Stadernas forutsattningar

Det finns en del skillnader i resultaten mellan de tva staderna som vi tycker ar
intressanta att titta narmare pa:

Att anvanda kombinationsresor fér att genomfoéra arenden ar valdigt mycket
vanligare i Malmg, vilket skulle kunna bero pa att Malmo stad ar mer sammanbyggt
och battre utformat fér en vardag med cykel som transportmedel. Det skulle aven
kunna bero pa att befolkningen har helt andra resmonster an i Géteborg, och den
utbredda cykelkulturen gér att Malmdéborna darfér ar mer vana att genomféra
arenden med cykel. Ett intressant fynd ar att det i Malmo ar vanligare att anvanda
kombinationsresor for att I6sa forsta eller sista biten av resan. Vid forsta anblick
skulle det kunna bero pa att kollektivtrafiken inte har lika god rackvidd som i
Goteborg. En annan majlig orsak skulle kunna vara ovan namnda cykelkultur i
kombination med ett mer utbrett regionalt resande; i Malmo ar det enkelt att na
narliggande kommuner och stéader med tag medan resor inom Malmo stad till stérre
del sker med cykel eller till fots. Den férsta eller sista biten av resan som
respondenterna hanvisar till skulle kunna vara resan till och fran taget (dvs resan
genom Malmds stadskarna). Det vore intressant att djupa i och férsta hur
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orsakssambandet ser ut.

Goteborg skiljer sig fran Malma i tva hanseenden. Det forsta ar att det &r vanligare
att uppge att "kollektivtrafiken tar en hela vagen” som anledning till att inte anvénda
delad mikromobilitet. En tolkning skulle kunna vara att kollektivtrafiken ar haller hog
kvalitet och har god rackvidd. Det andra ar att det ar betydligt vanligare att uppge
att trafikmiljon kédnns osaker i Géteborg. Att forbattra trafikmiljon for cyklister blir i
sin tur en viktig jamstalldhetsfraga da kvinnor i hogre utstrackning uppger
osakerhet i trafikmiljén som ett hinder fér att anvanda delad mikromobilitet. Att inte
ha tillgang till hjalm &r ett storre hinder fér anvandande av delade
mikromobilitetstjanster i Goteborg, vilket skulle kunna vara en spegling av den
oséakra trafikmiljon, men samtidigt ar en generell observation fran faltet vid
genomfdérandet av den kvalitativa studien i Malmo ar att det generellt sett ar farre
som anvander hjalm i Malmo.

Identifikation

Att identifikation spelar stor roll for val av fardmedel ser vi bade i den kvantitativa
studien dar ett antal svarat att de inte vill ses som en som anvander elsparkcykel
och resonemangen utvecklas &ven i fritextsvaren. Att identifikation har paverkan
pa ens instéllning till delad mikromobilitet har dven lyftsi litteraturstudie n pa s vis
att acceptansen for mikromobilitet bland annat bero pa om den uppfattas som
effektiv samt om anvéndarna uppfattas vara véanliga mot andra trafikanter.
Respondenterna i var studie hanvisar till att elsparkcyklar ar trafikfarliga, att de ar
"miljévidriga” att de inte vill associeras med andra som reser med elspark mm. De
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har svaren har foregatts av flera ars intensiv samhallsdebatt och det ar tydligt att
den medierade bilden av delade elsparkcyklar fatt genomslag i ménniskors
identifikation och férhallningssatt till transportslaget.

Integration och sampaketering

Att kombinera delad mikromobilitet och kollektivtrafik har specifika utmaningar. Att
delad mikromobilitet och kollektivtrafik ar separata system utgor ett betydande
hinder for kombinationsresor for bade anvandare och icke-anvéandare av delad
mikromobilitet. Vi ser bade i den kvalitativa studien och i den kvantitativa studien att
anvandare idag “laser in sig” i ett system, att dubbelbetalning ar ett hinder for
kombinationsresor - och att &ven nar det handlar om sma summor sé ar det faktum
att resenaren har betalat for att nyttja ett system en stark demotivator for att
betala for att nyttja en del av ett annat system.

Det finns stor potential for att 6ka kombinationsresandet bade bland befintliga
anvandare och icke anvandare genom att sampaketera fardmedlens biljetter. Att
delad mikromobilitet ingick i kollektivtrafikbiljetten &r det som skulle ha stérst
paverkan pa kombinationsresandet enligt dem som redan kombinerar kollektivtrafik
med delad mikromobilitet. Hur en sddan paketering bor se ut har vi dock inte
utforskat inom ramen for den har studien.

En reseplanerare som ger forslag pa en kombinationsresa skulle ha en ganska stor
eller stor paverkan pa anvandandet av delad elsparkcykel for 27 % av
kollektivtrafikresenérerna, och pé anvandandet av delad cykel for 35 %.
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Icke-anvandare tycker att samtliga aspekter ar ett storre hinder fér
kombinationsresor an anvandare av delad mikromobilitet, men denna skillnad ar
sarskilt stor vad galler svarigheter att planera hela resan, déar 20 % av icke-
anvandare respektive 6 % av anvandarna anser att det ar ett avgdrande hinder.

For anvandare av delad cykel ar prisvardheten ett starkt argument, vilket inte alls &r
lika viktigt for anvandare av delad elsparkcykel nar vi tittar pa resultaten for bada
staderna sammanslagna. Nar vi tittar pa resultaten fér enbart Géteborg uppenbarar
sig en intressant aspekt: 41 % av anvandarna av delade elsparkcyklar uppger “det ar
prisvart” som en drivkraft for att nyttja tjdnsten. Vid en jamforelse av priset for att
hyra en delad elsparkcykel och att hyra delad cykel ar priset fér elsparkcykeln
avsevart mycket hdgre. Vad anvandarna jamfér med, vet vi dock inte. Det kan vara
sé att anvandarna jamfor med anvandande av bil, eller att sattet som kostnaden for
att hyra en delad elsparkcykel kommuniceras pa har inverkan pa den upplevda
prisvardheten. En annan orsak skulle kunna vara att de uppfattar fardmedlet som
prisvart med tanke pa vad de far for priset — att de [6ser forsta eller sista biten av
resan, uppskattar att det ar spontant och flexibelt mm. Varfér enbart 26 % har
uppgett prisvardhet som drivkraft fér anvandande i Malmo &ar intressant i
sammanhanget - vi vet inte vad som ligger bakom den har skillnaden.

Ett annat intressant fynd ar att Google anvands mer for att planera resor av
anvandare i Malmo an i Goteborg - vilket kan vara en spegling av att Skanetrafikens
app inte moter resenarernas behov - eller att anvandarna ar mer vana vid Google
eftersom de cyklar mer och da anvander Googles karttjanst fér vagbeskrivning.
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Att viinkluderat icke-anvandare av delad mikromobilitet i studien ger oss vardefulla
insikter om hinder och potential fér kombinationsresor fér grupper som idag inte
nyttjar delad mikromobilitet. Studien ger oss ledtradar - men det finns mycket kvar
att utforska pa omradet.
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Rekommendationer & vidare forskning

Rekommendationer:

Utifran studiens resultat kan vi urskilja féljande rekommendationer for att 6ka
anvandningen, tillgéngligheten och tillférlitligheten av delad mikromobilitet och

kollektivtrafik hér och nu:
- Sampaketering av biljetter for delad mikromobilitet och kollektivtrafik

- Enreseplanerare som féreslar kombinationsresor som alternativ och eventuellt

visar tillgang till fordon pa plats

- Att utdka zonen for delad mikromobilitet samt fér delad cykel att minska

avstandet mellan stationer
- Forbattrad cykelinfrastruktur for att 6ka trygghet och sékerhet

- Introduktion av fler typer av fordon for att na andra grupper samt anpassning av
befintliga fordon f6ér vardagliga transportbehov.
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Framtida forskning:

Utifran studiens resultat vore det intressant att titta narmare pa:

Vilka faktorer som styr prisvardhet och betalningsvilja fér anvandaren, samt hur
mycket potentiella anvéndare ar beredd att betala.

Kvinnors transportbehov utifran ett vardagsperspektiv samt andra gruppers
behov, sa som aldre, ungdomar och barn, socioekonomiskt utsatta, personer
med funktionshinder.

Affarsmodeller och reglering av allman plats for utékad zon/tatare
stationsplacering av delad mikromobilitet - vilka &r utmaningarna och vilka
mojligheter finns?

Trygghetsfragorna, for att exempelvis utvardera om tillgang till fordon kvalls-
och nattetid kan starka kvinnors rérelsefrinet samt underlatta fér de som arbetar
udda tider.

Halso- och miljopaverkan, hur olika typer av mikromobilitetstjanster paverkar
utslapp och miljé dver tid i ett livscykelperspektiv, samt hur hallbara
kombinationsresor med delad mikromobilitet ar jamfért med andra
transportmedel. Det finns &ven behov av forskning om halsoeffekter av 6kad
mikromobilitet generellt, men aven i kombination med kollektivtrafik.
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Rekommendationer utifran malen for transportpolitiken .

Vid sidan av vara rekommendationer pa féregdende sida har vi har lyft in Hansynsmal:
rekommendationer av mer évergripande karaktar, som relaterar till de _ Attarbeta for ett mer gang- och cykelvanligt stadsrum som uppmuntrar il

transportpolitiska malen. " . .
ansportpolitiska maie anvandande av hadlsosamma transportmedel i vardagen.

- Att arbeta kontinuerligt med sékerhetsfragor kopplat till mikromobilitetsfordon.
Funktionsmal:
- Att utoka lanecykelsystemets tackning och arbeta for att na fler grupper i

Att kartlagga och dérefter anvanda olika malgruppers (@ldre, barn, samhaéllet (med sarskilt fokus pa omraden med samre halsotal) genom

funktionsnedsatta, kvinnor, mén, socioekonomiskt utsatta) vardagliga exempelvis kommunikationsinsatser.

transportbehov som utgangspunkt vid planering, reglering och kravstéllning av

delad mikromobilitet och kollektivtrafik, vad gller; - Att 6ka kunskapen om potentialen fér dverflyttning fran bil till kombinationsresor.

- Digital integration Mal fér transportpolitiken

- Kommunikation Overgripande mal

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sakerstalla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.

- Geografisk spridning av fordonsflotta och stationstathet

- Restriktioner i tid och rum/geofencing
Funktionsmal

- Fordonens utformning och typer av fordon Funktionsmalet innebéar att transportsystemets utformning, funktion och
el anvandning ska medverka till att ge alla en grundldaggande tillganglighet
- Modeller for prissattning med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela

landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive mans transportbehov.

Hansynsmal

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra
till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen
nas samt bidra till 6kad hélsa.
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Bilaga: Fritextsvar - var mikromobilitet saknas

Goteborg

- Stora Amundd
- Angered

- Angered

- Angered

- Askim

- Askim

- Sillvik

- Saltholmen

- Axel Dahlstréoms torg
- Backa Kyrkogata
- Backaplan

- Bergsjon

- Bergsjon

- Bevéringsgatan
- Billdal

- Biskopsgarden
- Bjérlandavagen
- Brunnsparken

- Backebol

- City

- Delsjon

- DrBexgata

- Ejdergatan

- Eriksbo

- Exportgatan

- Fiskebdck

- Frélunda

- Frélunda

- Frélunda

- Frolunda Torg

- Partille

- Gerrebacka

- Gibralatargatan vardcentral

- Gronsakstorget
- Gardsten

Gardsten
Hammarkullen
Hammarkullen
Hede

Heden
Hisingen
Hisingen
Hisingen
Hisingen
Hisingen
Hisings Backa
Hisings Karra
Hjalmar Brantingsplatsen
Hjallbo

Hjallbo

Hovas
Hovasbadet
Halsovetarbacken
Ica
Johanneberg
Kallebéack
Kallebéack
Kallebéack
Kallebéck
Kallebéack
Korsvagen
Kortedala
Kungsten
Kviberg
Kvillebacken
Kvillebacken
Karra Centrum
Lindholmen
Linné

Lunden

Centrala Hisingen
Majorna
Mdlndal

Mdlndal

Mdlndal
Nordstan
Nordstan

Nya Lundenskolan
Nya varvet
Naset

N&dinge
Olskroken
Olskrokstorget
Partille
Rambergsvallen
Saltholmen
Saltholmen
Sandarna

Sisjon

Sisjon

Skogen
Kalltorp
Svingen

Tolered

Tuve

Tynnered

Ullevi

Valand

Vasa

Vasa Allen

Bilterna (Ostra Magardsvagen)
Hornbach Géteborg (Tuvevagen)

Volvo Torslanda
Varvéderstorget
Vastra Frolunda

Malmé

- Centralen, lage M
- Annelund

- Annetorp

- Arldv

- Arldv
Bulltofta motionscenter
- Bunkeflo

- Bunkeflostrand
- Centralen

- Dammfri

- Djupadal

- Djupadal

- Husie

- Husie

- Husie

- Hyllie

- Hyllie

- Hodja

- Jagersro

- Jagersro kdpcenter
- Kirseberg

- Kirseberg

- Kockums

- Korsorvagen

- Kulladal

- LillaTorg

- LillaTorg

- Limhamn

- Limhamn

- Limhamn

- Limhamn

- Limhamns

- Lindeborg

- Lindangen

- Malmg Airport
- Malmo central

Malmo central
Bunkeflostrand
Niagara

Nobeltorget

Norra Grangesbergsgatan
Nydala

Pilakersvagen
Ribevagen

Rosengard

Rosengéard

Rosengard

Rosengard

Rosengard idrottsplats
Segevang

Sjukhus

Slottsstaden - Regementsgatan

Slottstaden
Sorgenfri
Stadion - Coop
Stan

Stenkallan
Stora Bernstorp
Stranden
Svagertorp
Svagertorp
Soderkulla
Toirg

Triangeln
Triangeln
Vendelsfridsgatan 13
Vintrie
varnhem
varnhem
Angdalavégen
On

Ostergatan
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