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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

Sid nr.



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;
e en litteraturstudie,
e en kvalitativ studie, och;

e 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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thteratu rstudie
— en sammanfattnmg



Litteraturstudie

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, g’ Studier Ytterligare studier
utan av organisationer och foretag). Fokus ligger pa kategorier som identifierats Z identifierade via inkluderade genom

o— n H n
under projektets inledande workshops: anvandarprofiler, drivkrafter, jamlikhet, = d(ar:c?gggc)ar snowl(c>na_ll1:)eV|ew
integration, konkurrens, sékerhet och andra relevanta aspekter. 2
Genomgangen av litteratur har utgatt fran riktlinjerna for litteraturdversikter enligt v v
PRISMA (Preferred Reporting Items for Systematic reviews and Meta-Analyses) Studier granskade for dubbletter Studier exkluderade
som ger ett standardiserad tillvagagangssatt for att s6ka, granska och vélja ut g (n=311) (n=27)
litteratur. Urvalet gors i fyra steg: identifiering, screening, beddmning baserat pa % v

o) . . .
kriterier, samt slutlig inkludering. Skningen genomfdrdes via en kombination av 2 Granskning av titel och abstract Studier exkluderade
féljande s6kord: "(micro-mobility OR shared electric scooters OR shared bikes) AND =) sl
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 -% Studier beddmda utifran kriterier Studier exkluderade
artiklarnas relevans fér mikro-koll utifran foljande kriterier: *E’ (n=70) (n=37)
e De ska behandla kombinationen av mikromobilitet och kollektivtrafik.
e Delad mikromobilitet ska studeras, det vill sdga, artiklar som endast studerar l

privatagda mikromobilitetsfordon exkluderas. g

o Studier inkluderade i litteraturstudien
| slutdndan kvarstod 33 artiklar som utgjort det empiriska underlaget for S (n=33)

X
litteraturstudien. £




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

Sid nr.

16



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).

Litteraturstudie

Sid nr. 19

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; &ven
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 méanadskort.

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.

Sid nr.

"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 iai kunde se att det fanns en elsiark ié

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