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1 BAKGRUND OCH SYFTE

Goteborgs Stad genomfor ett strategiskt arbete fér delad mikromobilitet. Syftet med detta uppdrag var att ta
fram ett evidensbaserat underlag i form av en litteraturstudie for att besvara ett antal fragestallningar som
berdér mikromobilitet och transportsystem i stadder. Underlaget ska ligga till grund for Géteborgs Stads
strategiarbete med mikromobilietsfragor. Goteborgs Stads strategiska arbete syftar till att ta beslut om
forvaltningen av delad mikromobilitet i staden.

Med detta uppdrag angriper vi foljande fragor:

1. Livscykelaspekter: For delad mikromobilitet (se nedan definition), hur ser de mest aktuella och
oberoende livscykelanalyserna/livscykelbeddémningarna inom framfér allt koldioxidekvivalenta utslapp
ut? Har andra miljopaverkande faktorer studerats?

2. Systemefffekter: For delad mikromobilitet, hur ser systemeffekterna ut, med avseende pa tjansternas
paverkan pa transportsystemet, med avseende pa indirekt paverkan pa (1) resbeteende och (2)
systemniva i resmonster?

3. Jamlikhetsaspekter: Hur paverkar delad mikromobilitet transportsystemets funktion inom kategorier
som kon, alder och funktionsnedsattning?

2 METOD

2.1 SOKNING, SORTERING OCH SAMMANSTALLNING

Inom ramen for detta uppdrag har vi gjort en sé kallad semisystematisk litteraturgenomgang?. Vi tog fram ett
antal listor med relevanta sékord och gjorde ett antal olika sbkningar i litteraturdatabaser. Vi valde ut och
sammanstéllde relevanta, nya, vetenskapligt granskade artiklar. Har kompletterade vi med relevanta kallor
fran referenslistor och andra kallor.

Vi sorterade artiklarna in i tre kategorier: livscykel-, system- och jamlikhetsaspekter. Det fanns dock vissa
Overlappningar mellan framforallt livscykel- och systemaspekterna. Sedan laste vi artiklarna. Vi
sammanstallde och jamférde information om framférallt metod och resultat i denna rapport.

2.2 DEFINITIONER
Goteborgs Stad har en arbetsdefinition av delad mikromobilitet som &ar enligt nedan:

Definition mikromobilitet: Fordon dar anvandaren sjalv styr fordonet och dar fordonet inte drivs av en
foérbranningsmotor. Fordonet framférs med eller utan assistans och upp till 45 km/h med assistans. Fordonet
vager maximalt 500 kg.

Definition delad mikromobilitet: Fordonet ar tekniskt designat for delning och anvéands som regel for korta
uthyrningsperioder och av flera anvandare per dag.

Definition aktiv delad mikromobilitet: Fordonet kraver mattlig till full fysisk aktivitet fran anvandaren for
framdriften.

Definition passiv delad mikromobilitet: Fordonet &r kraver ingen eller mindre fysisk aktivitet fran
anvandaren for framdriften.

! Litteraturstudien omfattar inte en systematisk litteraturgenomgang. Ett begransat antal sokningar har gjorts enligt
uppdragets uppléagg och tidsram. Se Snyder (2019) fér mer information om metoder.
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Definition tung delad mikromobilitet: Fordonet vager mellan 100 — 500 kg och framférs i hastigheter
mellan 25 km/h till 45 km/h.

3 RESULTAT

3.1 LIVSCYKELASPEKTER

3.1.1 Livscykelanalys/beddmning som metod

Livscykelanalys/bedémning (LCA) ar en metod vars allménna ramverk och riktlinjer ar faststallda i ISO-
standarderna 14 040 och 14 044 (se de Bortoli 2021). Metoden anvands for att berdakna potentiell
miljopaverkan av en produkt, tjanst eller system under dess livscykel, relaterad till en funktionell enhet. En
funktionell enhet operationaliseras for att mojliggora systemjamforelser baserade pa en liknande enhetlig
"kvantitet av funktion” som tillhandahalls (ibid.). Fordonens hela orsaks- och effektskedja kan inga i LCA:er
dvs. tillverkning av fordonen, distribution, underhall, anvandningsstadiet (inklusive infrastruktur, bransle,
driftutslapp och logistik fér delade tjanster) och behandling vid slutet av livet ("EoL"-fasen) (se Felipe-Falgas
m. fl .(2022)). LCA har tillampats brett for att bedéma den potentiella miljopaverkan som kollektivtrafik,
privata fardmedel och delad mikromobilitet innebar (se exempelvis artiklarna som citeras av Felipe-Falgas m.
fl (2022)).

3.1.2 Tillampningar av LCA med fokus pa mikromobilitet

En studie av de Bortoli och Christoforou (2020) tillampar Konsekvent Livscykelbedémning (Consequential
Life Cycle Assessment (CLCA) pa engelska) pa inforandet av elsparkcyklar i Paris. CLCA ar en metod for att
fanga miljopaverkan av hela orsaks- och effektskedjan av inférandet av en ny teknik i ett system. Denna
studie tillampar enligt forfattarna sjalva for forsta gangen den har metoden pa en forandring i
transportsystemet i en stad. Metoden tillampas for att kvantifiera den inverkan pa klimatférandringen
genombrottet for friflytande elsparkcyklar innebér i Paris. En anvéandarundersdkning genomfordes for att
uppskatta omférdelningen av fardmedel med anledning av inférandet av friflytande elsparkcyklar. Studiens
slutresultat uppskattar att inom loppet av ett ar genererade friflytande elsparkcyklar ytterligare tretton tusen
ton CO2-ekv. (med ett antagande om en miljon anvéndare i detta scenario). Stora delar av de ytterligare
CO2-ekv. som uppskattas slappas ut ar till foljd av omfoérdelning av resor fran fardmedel som forknippas med
lagre utslapp (60% fran tunnelbanan och pendeltdg, 22% fran aktiva fardmedel). Forfattarnas resultat visar
att att oka livslangden pa elsparkcyklar inte ar en tillracklig atgard for att fa en positiv balans utan drastiskt
minskade serviceutslapp (fran flottférvaltningen) kravs ocksa. Denna studie publicerades 2020. F6r nyare
resultat (frin exempelvis 2021 och 2022 se de studier som citeras langre ner i rapporten).

De Bortoli (2021) poangterar att utbredningen av mikromobilitetstjanster har inneburit en stor inverkan pa
gang- och cykelresor. | Paris har det skett en nedgang i cykelinnehav och innehav av olika
mikromobilitetsfordon mer allmént i samband med inférandet av mikromobilitetstjanster. Hon betonar att de
LCA:ar som har gjorts hittills har brustit pa olika satt. De Bortoli (2021) menar att de flesta av de delade
och/eller mikromobilitets-LCA:arna &r ofullstandiga, oftast vad géller de olika faktorer som anses/ej anses
ingd i livscykeln och dels vilka komponenter som anses inga i "systemet”. De Bortoli (2021) menar att det har
varit kant i ett decennium att LCA:ar som berdr transportsystemet behéver inkludera infrastruktur fér att
kunna utféra opartiska analyser (och hanvisar till en studie av Chester och Horvath (2009)). Férutom en
relativt ny studie av samma forfattare (de Bortoli och Christoforou 2020), har ett integrerat tillvagagangssatt
annu inte antagits for LCA som berér mikromobilitet. Den LCA som presenteras i se Bortoli (2021) bestar
dock av ett fokus pa bade fordon och infratrukturen. Denna LCA syftar forst till att jamfora miljopaverkan fran
tre olika delade mikromobilitetstjanster med deras privata alternativ i Paris: cyklar, elsparkcyklar och
mopeder. Sedan syftar den till att generalisera miljoresultaten for de tre delade mikromobilitetsfardmedel
genom kanslighetsanalyser. Den funktionella enheten som operationaliseras i denna studie ar "att bara en
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person over en kilometer" ("personkilometer” (pkt)). Detaljerna och upplagget fran LCA:n presenteras i sjalva
artikeln om lasaren vill ta del av den specifika informationen. Av sarskilt intresse ar Figurer 4, 5 och 9 i
artikeln.

De Bortoli (2021) kommer fram till att den traditionella (LCA) metoden, begransad till anvandningsstadiets
beddémning, ar inte langre ett tillrackligt alternativ och maste erséttas av ett helt livscykelsperspektiv. Med
denna studie med en utvidgad metod gick det att ta reda pa att ekodesigna mikrofordon for att minimera sin
paverkan kraver framst att (1) optimera sin tillverkningseffekt per pkt genom att vélja hallbara material med
lag miliopaverkan t.ex. stal istallet for aluminium; (2) optimera underhallet; och (3) maximera atervinningen
av varje komponent/material med hogsta kvalitetspotential. Dessa aspekter hade inte belysts ifall en mer
begransad LCA metod hade tillampats (ibid.). Servicestadiet, dvs. flottférvaltningen, paverkar aven
miljoprestandan for delade mikrofordon. Enligt tidigare berakningar (fran tidigare studier) ansvarar detta
stadium for halften av koldioxidavtrycket for parisiska och amerikanska forsta generationens delade
elsparkcyklar (ibid.). De Bortolis (2021) resultat visar lagre bidrag eftersom operatérer har enligt forfattaren
sedan dess bytt till elskapbil i stor utstrackning.

De Bortolis (2021) resultat visar att privat mikromobilitet ur ett livscykelperspektiv presterar béattre an delad
mikromobilitet globalt sett. Hennes resultat kan jamforas med Sun och Ertz (2022) resultat dar aven de fann
att inga delade mikromobilitetstjanster (férutom delade cykeltjanster) bidrog till minskat utslapp (se mer
information om denna studie l&ngre nar i rapporten). De Bortolis (2021) resultat kan aven jamféras med
resultaten fran Reck m. fl. (2022) dar aven de fann att delad mikromobilitet slapper ut mer an personlig/privat
mikromobilitet. | de Bortolis (2021) fall presterade delad mikromobilitet samre pa grund av langre livslangder
for fordon, men pkt under livslangden maste undersokas ytterligare (ibid.). Generellt presterar delade cyklar
battre an delade elmoped, som i sin tur presterar battre &n delade elsparkcyklar i Paris-sammanhanget.
Service &r en stor faktor vad géller den delade elsparkcykelns prestanda (i form av klimatavtryck) (ibid.).
Fordonsfrakt paverkar inte fordonets prestanda, savida detta inte sker med flygplan. EImixen paverkar
prestanda for elsparkcyklar och elmopeder utom i lander med el som bygger pa mycket Iag kolintensitet.
Elektrisk mikromobilitet rankas globalt mellan aktiva transporter och privata ICE-baserade fardmedel. Ann de
Bortoli har prisats av International Transport Forum (ITF), OECD for den har analysen som har beskrivits av
ITF som 'banbrytande’.

Felipe-Falgas m. fl (2022) visar att den omférdelning av fardmedel som introduktionen av delade elmopeder
och delade elcyklar forde med sig har orsakat en 6kning av vaxthusgasutslappen i Barcelona. De finner &
andra sidan att delade cyklar och privata elsparkcyklar minskade vaxthusgasutslappen. Resultaten av denna
studie tyder pa att nya mikromobilitetstjanster inte alltid ska anses vara en miljévanlig 16sning for stadens
mobilitet, om inte utformningen och tillverkningen av fordon forbattras, och om de inte anvands strategiskt
och distribueras som en del av en holistisk policy. Omfordelningen av fardmedel beraknades utifran en
resvaneundersokning dar det stélldes fragor om hur individers resvanor har férandrats.
Resvaneundersdkningen var darmed inte longitudinell och innefattade inte upprepade tvarsnitt. Fordonens
hela orsaks- och effektskedja ingick i studiens analys dvs. tillverkning av fordonen, distribution, underhall,
anvandningsstadiet (inklusive infrastruktur, bransle, driftutslapp och logistik for delade tjanster) och
behandling vid slutet av livet ("EoL"-fasen). Specifika detaljer om LCA:n finns i sjélva artikeln®. Vissa av
antaganden, framforallt kring avstand, kan dock anses vara ganska osakra.

Kazmaier m. fl. (2020) syftade till att samla in den information som saknas for att kunna bedéma om delade
elsparkcyklar bidrar till miljomassigt hallbar mobilitet med mindre CO2-ekv. utslapp i innerstadsomraden i
Tyskland. Forfattarna belyser att mikromobilitetsaktdrer och konsultféretag har gjort egna analyser men att
dessa har inte granskats vetenskapligt. Artikeln sammanstaller de resultat som sadana aktérer har kommit
fram till och bedémer att potentialen fér global uppvarmning (GWP) for en delad elsparkcykel lar vara mellan
100-200 g COz-ekv. per kilometer baserat pa resultaten fran tidigare utredningar. Denna beddémning bygger
pa bl. a. resultaten fr&n Hollngsworth m. fl. (2019) dar de fann att en delad elsparkcykel (modellen Xiaomi
M365) slapper ut 126g CO2-ekv. per pkt och med forbattrad logistik kunde utslappet minskas till 91,99 CO2-
ekv. och med ett langre livsspann pa tva ar kunde utslappet minskas till 88.1g CO2-ekv. Bedémningen fran

2 Se https://www.itf-oecd.org/are-e-scooters-good-or-bad-environment
3 Foljande stodinformation om studien kan laddas ner pa: https://www.mdpi.com/article/10.3390/su14074139/s1
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Kazmaier m. fl. (2020) bygger aven pa Moreau m. fl. (2020) studie dar de fann att nivan ligger vid 131 g
CO2-ekv. per pkt. Den enkat som Kazmaier m. fl. (2020) bygger pa har inte besvarats av ett representativt
urval. Den funktionella enheten for berékningen &r CO2-ekv. och beréknas som utslapp per
passagerarkilometer (g CO2-ekv./km dvs. den funktionella enhet som de flesta tillampar). Figur 2 i Kazmaier
m. fl. (2020) visar systemets avgransning. Kazmaier m. fl. (2020) finner att "material och tillverkning”
(produktion) ar den framsta orsaken till den héga GWP for en elsparkcykel. Nar produktionen brots ned
ytterligare visade det sig att produktionen av aluminiumramen och batteriet orsakar mest utslapp. "Laddning”
(el som anvands for att ladda elsparkcyklarna) star for endast 2% av de totala utslappen. Detta bygger pa ett
antagande om att elsparkcyklarna laddas med den genomsnittliga elmixen som finns i Tyskland.
Resultateten fran denna LCA tyder pa att anvandning av elsparkcyklar i vanliga fall inte ar ett miljomassigt
hallbart alternativ. Forfattarna menar dock att det maste betonas att mikromobilitet som marknad utvecklas
och foréndras i ganska snabb takt (ibid.). Trots de osékerheter som férknippas med analyserna ar nastan
alla studier 6verens om att elsparkcykelns eventuella hallbarhet ar starkt beroende av produktion och faktisk
anvandning (ibid.). Kazmaier m. fl. (2020) hanvisar i det har fallet till bl. a. Chester (2019); Hollingsworth m.fl.
(2019); och Moreau m.fl. (2020). Den aktuella studien av Kazmaier m. fl. (2020) visar att elsparkcyklar svarar
for mer CO2-ekv./km an de fardmedel de normalt ersatter. Systemeffekterna i detta fall bygger pa fragan
"Vilka fardmedel ersétts av elsparkcykel i ditt fall?” som besvarats av respondenter. Felaktigheter kan ha
intraffat under sjalvbedémningen/sjalvrapporteringen. Det kan exempelvis finnas betydlig variation i hur
respondenterna har tolkat och svarat pa fragan.

Sun och Ertz (2022) uppskattar effekterna av globala delade mikromobilitetsprogram om vaxthusgasutslapp
ur ett LCA-perspektiv. De finner att inga delade mikromobilitetstjanster (férutom delade cykeltjanster) bidrog
till minskat utslapp. Utslappsfaktorn ("Emission Factors”) som férknippades med delade elcyklar och delade
elsparkcyklar var i genomsnitt 145.19g CO2-ekv./pkt respektive 158.58-599.75g CO2-ekv./pkt, markant
hodgre an kollektivtrafik och privata cyklar (ibid.)*. Se Tabell 6 for datakallor vad galler livsspann, vikt, logistik,
osv. for delade elsparkcyklar och delade elcyklar i de respektive landerna (kallorna avser aren 2019-2021).
Mikromobilitetstjanster har pa sa satt inte motsvarat forvantningar om att de ska bidra till att minska utslapp
(ibid.). All potential som forknippas med mikromobilitet bygger pa méjliga nyttor som kan uppsta om bilresor
ersétts av resor med mikromobilitet (ibid.). Sun och Ertz (2022) argumenterar att tidigare forskning har
kannetecknats av bristande information vad géaller operation, anvandning, osv. De poangterar att merparten
av tidigare forskning har haft fokus pa en viss region eller en viss stad. Detta innebar i sin tur att antaganden,
resultaten och slutsater fran sadana studier inte ar representativa eller generaliserbara. De citerar ett flertal
studier som kom fram till att ur ett livscykelperspektiv har delade elsparkcyklar och delade elcyklar bidragit till
mer utslapp an de fardmedel de vanligtvis ersatter. Detta &r i linje med resultaten fran andra studier som
citeras i denna rapport, se exempelvis Kazmaier m. fl. (2020) och de Bortoli (2021). Sun och Ertz (2022)
resultat tyder p& att delad mikromobilitet inte innebér ett miljomassigt hallbart alternativ. Figur 11 i artikeln
visar att anvandningen av ny delad mikromobilitet &r 6verlag mycket lagre &n sedvanlig delad mikromobilitet
sasom delade cykeltjanster. Friflytande delad mikromobilitet kannetecknas av mycket lagre livscykel-
fordonskilometer och &ar darmed mindre hallbar (ibid.). Se Figur 11 i Sun och Ertz (2022) for mer information.
Sun och Ertz (2022) betonar att om delad mikromobilitet ska kunna anses som ett hallbart alternativ behover
den ersétta bilresor och dessutom behdver tillverkningen av fordonen forbattras samtidigt som fordonets
livslangd och anvandning behdver dkas. De betonar &ven att det sker en snabb teknikutveckling inom delad
mikromobilitet och att det finns mojlighet att forbattra produktionen, tka livsspannet och darmed minska
utslapp men de varnar att teknikutvecklingen har hittills inte kunnat minska det utslapp som kannetecknar
delad mikromobilitet.

3.2 SYSTEMEFFEKTER

3.2.1 Egenskaper for resor med delad mikromobilitet

Chavis och Frias-Martinez (2021) jamférde resmonster for delade dockade cyklar med och utan elassistans i
Richmond, USA. Genom att anvinda GPS-data kunde de konstatera att resorna pa elcykel var langre, hade
kortare restider och hogre hastigheter &n resorna som skedde pa en konventionell cykel. Elcyklarna

4 Se bilaga 1-s2.0-S2210670722003638-mmc1.docx (live.com)
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anvandes mer frekvent langre ut fran stadskarnan an de konventionella cyklarna. En likhet var att de flesta
resorna for bade cyklar och elcyklar holl sig antingen inom bostadsomraden eller féretagsomraden, och
korsade sallan mellan dessa omradestyper. Elcyklar visade sig ocksa ha fler resor pa stérre vagar och farre
resor p& mindre vagar an cyklar. Genom att analysera start och malpunkter kunde de konstatera att manga
resor for saval elcyklar som cyklar kunde kopplas till fritidsresor (Chavis och Friaz-Martinez 2021). Néar det
galler medlemskap visade det sig att personer med langa medlemskap (arliga, manatliga) i betydligt hogre
utstrackning anvande elcyklarna, &n personer med korta medlemskap och engangsresenérer. Detta kan
mojligen vara ett tecken pa lagre kunskap om elcyklarnas funktioner for personer som anvander systemet
mer sallan (Chavis och Friaz-Martinez 2021).

Zhang m. fl. (2021) anvande GPS data for att studera ruttval for delad mikromobilitet i Virginia, USA. Datan
visar att trafikanter pa elsparkcyklar och cyklar generellt tenderar att ha samma preferens for
transportinfrastruktur och ruttval. Nagra saker som skiljer dessa grupper at ar att elsparkcyklister inte ar lika
kansliga for branta backar, samt i hogre utstrackning kor pa gangbanan och trottoaren i stallet for bilvagen
nar en cykelbana inte finns tillganglig. Elsparkcyklister tenderar aven att valja enklare rutter med farre
vanstersvangar, U-svangar och mindre slingrig dragning. Trappor undviks i stor utstréckning av
elsparkcyklister, eftersom foraren da maste kliva av och bara elsparkcykeln eller aka pé ett farligt satt. Som
ett resultat av detta ar elsparkcyklister villiga att aka upp till 55% langre resvag for att undvika trappor (Zhang
m. fl. 2021).

Peci och Ali (2022) genomforde en undersdkning p& anvandandet av VOI (delad elsparkcykel) i olika
omraden i Goteborg baserat pa GPS data. Antalet resor minskade gradvis ju langre ut fran stadskarnan de
undersokta omradena lag. Detta kan forklaras med lagre tillgang pa elsparkcyklar samt mindre efterfragan.
De fann skillnader i resménster for delad elsparkcykel mellan omraden med hogt och lagt resande. |
omraden dar fa resor sker var distanserna mycket langre &n i omraden dar manga resor sker. | samtliga
omraden lag medellangden for en resa pa runt 10 minuter, férutom i omradet langst bort fran stadskarnan
(Delsjoomradet) dar medellangden uppgick till 16 minuter (Peci och Ali 2022).

3.2.2 Samspel med andra trafikslag

Personer som anvander delade cykeltjanster uppger sjalva att de kor mindre bil, &ker mer kollektivt,
anvander bilpool mer, samaker mer och gar mer jamfért med personer som inte anvander delade
cykeltjanster enligt en enkatstudie av Fitch m. fl. (2020) i Sacramento, USA. Vissa personer som anvander
delade cykeltjanster i studien uppger att de nu for tiden anvander sin egenagda cykel mer &n vad de gjorde
innan de borjade anvande delade cykeltjanster, ett tecken pa att delade tjanster uppmuntrar cykling generellt
(Fitch m. fl. 2020). En ytterligare, nagot mer omfattande, enkatstudie for olika omraden i Sacramento av Fitch
(2021) presenterar liknande resultat som visar att effekten av cykeldelning pa genomsnittlig cykling och
bilkérning pa befolkningsniva &r liten, men att det finns en sannolikhet for att personer som har anvant
cykeldelning i hogre utstrackning kommer att anvanda en privat cykel. Studien konstaterar att det ar 40—67%
stdrre sannolikhet att en person som har anvént cykeldelning minst en gang, cyklar nastan varje dag (Fitch
m. fl. 2021).

Fler personer som anvander delade cykeltjanster uppger att de ar bekvama med att cykla pa en storre vag,
an personer som inte anvander tjanster. Detta aterspeglar troligen att fler vana cyklister anvander delade
cykeltjanster 4n vad icke-vana cyklister gor. Fitch m. fl. (2020) fann inga skillnader pa den totala distansen
for samtliga resor (VMT) for personer som anvander och inte anvéander delade cykeltjanster.

En enkatundersdkning i Tysklands 83 storsta stéder av Krauss (2022) underséker drivkrafter och hinder for
fordonsdelning. Studien visar att kostnader och restid varderas som lika viktiga for delad mikromobilitet,
jamfort med exempelvis bilpool dar restid varderas hogre. Tidsatgang for att ta sig till fordonet varderas som
viktigare for delade fordon jamfort med egenagda fordon. Krauss (2022) konstaterar att en god tillgang och
atkomst till delad mikromobilitet &r en stor drivkraft for anvandandet.

Enligt en enkéatstudie i Toronto, Kanada (Mitra och Hess 2021)finns det signifikanta skillnader for vilka
transportslag som delad mikromobilitet potentiellt satt skulle ersatta beroende pa typ av bostadsomrade. En
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enkatundersokning visar att av de respondenter som skulle dvervaga att anvéanda delad mikromobilitet,
skulle de flesta av de svarande i innerstader (65%) ersatta kollektivtrafiksresor, medan de flesta
respondenter boende langre fran stadskarnan (45%) skulle ersatta bilresor. Tillgang till cykel och
kollektivtrafik hade inget statistiskt samband med bendgenheten att dvervaga delad mikromobilitet. Men
uppfattningen om att manga personer i ens naromrade gar och/eller cyklar 6kade chanserna for att 6vervaga
delad mikromobilitet. En likande positiv korrelation fanns mellan upplevd trygghet i gatumiljén och chansen
att évervaga delad mikromobilitet (Mitra och Hess 2021).

En omfattande systematisk litteraturstudie av Bretones och Marquet (2022) visar att ett av de framsta
forséljningsargumenten for delad mikromobilitet &r den framkomlighet som de erbjuder i kontrast till andra
trafikslag, som uppges vara langsammare, opalitliga eller fullbelagda. Som exempel beskrev An m. fl. (2013)
hur delade elcyklar garanterar punktlighet under hogtrafik jamfort med Kkollektivtrafik, till exempel bussar.

Bretones och Marquet (2022) redovisar resultat fran artiklar som beror fordelar med delad mikromobilitet
jAmfért med andra trafikslag under Covid-19 pandemin. Huang (2021) konstaterar att det har blivit mer
attraktivt att resa individuellt istallet for tillsammans, vilket har framjat mikromobiliteten. Kazemzadeh och
Koglin (2021) fann att intervjupersoner var mycket oroade dver smittorisken néar de anvande kollektivtrafiken,
nagot som inte var lika patagligt vid pendling med elcyklar. P4 samma tema namner Eccarius m. fl. (2021) att
okningen av mikromobilitet kan harledas till minskat resande med kollektivtrafik pa grund av upplevda
infektionsrisker. Exempelvis har anvéandandet av elcykeldelning i Lissabon 6kat markant efter covid-19
eftersom resenarer foredrar att halla avstand till andra (Teixeira m. fl. 2021). Det &r just denna styrka hos
delad mikromobilitet nar det galler att erbjuda en I6sning p& specifika transportproblem, som under
exempelvis pandemier, som Glavic m. fl. (2021) lyfter fram som en positiv faktor for delad mikromobilitet i
framtiden.

| Barcelona fann Felipe-Falgas m. fl. (2022) att nastan héalften av de pkt som skedde med en delad elcykel
eller en delad elsparkcykel ersatt resor som hade skett med tag, och 15% ersatt bussresor. Vissa skillnader
stack dock ut: 20% av de pkt som skedde med en delad elmoped hade ersatt resor som hade skett med
motorcykel. Delade elcyklar ersatt i hog grad sedvanliga delade cyklar, méjligen pa grund av att de tva
alternativen finns hos Bicing (som tillhandahaller delad mikromobilitet i staden), och eftersom elcyklar har
tagit marknadsandelar pa senare tid. Delad cykel ersatte gang i storre utstrackning an elcyklar. Studiens
resultat visar att delade cyklar och delade elcyklar ersatt resor som hade skett med kollektivtrafik, medan
privata elsparkcyklar och delade elmopeder ersatt resor som hade skett med privata fardmedel.
Omfordelningen av fardmedel beraknades utifran en resvaneundersokning dar det stalldes fragor om hur
individers resvanor har forandrats (ej longitudinell, ej upprepade tvarsnitt). Resultaten kring byte av
fardmedel/systemeffekter ar dverlag lite tveksamma i denna studie. Det finns exempelvis manga osakra
antaganden vad géller avstand som tacks av olika fardmedel.

Gebhardt m. fl. (2022) undersoéker vilka resor som i nulaget genomférs med personliga motoriserade
transporter i Tyskland skulle kunna erséttas av elsparkcykel och vilken effekt detta skulle ha pa utslappen av
vaxthusgaser. Studiens resultat visar att 13% av bilresorna (motsvarande 2% av de bilkilometer i Tyskland)
skulle kunna ersattas av resor med elsparkcyklar. Forfattarna finner att i basta fall skulle detta (bilresor som
ersatts av elsparkcyklar) innebéara en besparing pa cirka 5,8 kt CO2.ekv. per dag. De varnar att om resor som
gors med batterielbilar ersatts kan detta istéllet leda till 6kat utsléapp i vissa fall. Forfattarna hanvisar till
faktumet att den Tyska federala miljdbyran inte anser att elsparkcyklar &r ett miljomassigt hallbart alternativ,
eftersom en féréndring i trafikbeteendet inte har observerats och anvandning av elsparkcyklar har
forknippats med en relativt stor miljdbelastning (se Umweltbundesamt (2020), citerat av Gebhardt m. fl.
(2022)). Sun m. fl. (2021) genomforde en liknande studie med en djupgdende analys av de méjliga
energivinster som uppskattas kunna uppsta i samband med inférandet av mikromobilitet. Studien utgar fran
en nationell resvaneundersdkning och 6ppen data om mikromobilitet. Studien identifierar
resor/delresor/reselement dar mikromobilitet skulle kunna vara ett alternativ. Forfattarna tar dock inte hansyn
till personliga och sociala normer och aspekter sdsom fysisk och kognitiv formaga som paverkar individers
mojlighet att anvanda mikromobilitetstjanster. De uteslutar vissa typer av resor, exempelvis barn som reser
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och om resan ar for lang eller om det ar flera personer som aker tillsammans. Studien ar hypotetisk i sin
karaktar och bygger inte pa faktiskt empiriskt bevis.

Med Sacramento, Kalifornien som fallstudie studerade Fukushige m. fl. (2021) effekten av friflytande delade
elsparkcyklar pa transportsystemets utslapp. De studerar de resor som ersétts av delade elsparkcyklar och
beddmer huruvida substitutionen bidrar till mer eller mindre utslapp. De finner att elsparkcyklar ersatter
gangresor pa strackor som ar upp till 1,6km (1 US mil). Langre resor och icke-pendlingsresor som har
startpunkt i icke-kommerciella lagen ersatter med stérre sannolikhet bilresor. Vissa grupper sasom kvinnor,
icke-medlemmar (de som inte abonnerar tjansten) och de som inte ager egen bil &r mer benagna att
rapportera att resor ersatter bil oavsett arende. Fukushige m. fl. (2021) anvéander data fran en enkat som
genomférdes i tvd omganger bland anvandare. De forsokte fanga attityder och beteende hos anvandare.
Analysen byggdes pa fragan “Om JUMP (delade elsparkcyklar) inte var tillganglig..., vilket fardmedel skulle
du anvanda for att genomfér den har resan?” och listade ut vilka sorters resor hade ersatts pa det viset.
Fukushige m. fl. (2021) kommer fram till att stadens forutsattningar i form av fardmedelsférdelning &r
avgorande for hur systemeffekterna av inférandet av sadana tjanster kommer att se ut. De hanvisar dock till
faktumet att elsparkcyklar i stor utstrackning verkar ersatta gangresor i nastan samtliga studier som har
gjorts hittills.

Reck m. fl. (2022) genomférde en storskalig empirisk studie med 540 deltagare i Zurich, Schweiz. Tre
manaders GPS-data via en smartphone-app, bokningsdata foér turer som genomférdes med delade
mikromobilitetstjanster och sociodemografisk information genom tva undersokningar samlades in for varje
deltagare. Studien kom fram till att personliga elsparkcyklar och personliga elcyklar slapper ut mindre CO2 an
de fardmedel de vanligtvis ersétter, och att delade elsparkcyklar och delade elcyklar slapper ut mer COz an
de fardmedel de ersétter (i linje med de resultat fran andra studier sdsom Sun och Ertz (2022) och de Bortoli
(2021)). Reck m. fl. (2022) belyser att de allra flesta tidigare empiriska studier deciphrerar
substitutionsmonster med disaggregerade metoder sdsom undersékningar som fragar retrospektiva
kontrafaktiska fragor (exempelvis "Om en elsparkcykel inte hade funnits tillganglig for din senaste resa, hur
hade du rest istallet?”) (forfattarna citerar Wang m. fl. (2021)). Svarskategorier inkluderar vanligtvis en rad
alternativ och aven ett alternativ om att resan inte hade blivit av om inte fardmedlet hade funnits tillgangligt.
Reck m. fl. (2022) menar att endast ett fatal studier har avvikit fran den har metoden. De flesta studier har
funnit att delade elsparkcyklar ersétter resor som hade gjorts till fots eller med kollektivtrafik. Reck m. fl.
(2022) hanvisar till studier som gjordes av Christoforou m. fl. (2021); Fearnley m. fl. (2020); och Laa och Leth
(2020). Reck m. fl. (2022) fann att personliga elcyklar ersatter resor som genomfordes med bade gang,
kollektivtrafik, bil och vanlig cykel, medan delade elcyklar ersatter betydligt farre bilresor och fler
kollektivtrafik- och cykelresor. Vidare fann studien att elsparkcyklar erséatter betydligt fler gangresor @n
elcyklar. Kortare (gang)resor som ersatts av personliga elcyklar och elsparkcyklar forknippas med tkat
utslapp, medan langre resor (som tidigare genomférdes med bil och kollektivtrafik) férknippas med negativa
nettoutslapp. Nettoutslappen av delade elcyklar och delade elsparkcyklar ar positiva oavsett avstand (ibid.).
Reck m. fl. (2022) avslutar artikeln med ett medskick om att deras resultat utmanar en gemensam vision
inom transport om att "delning innebér att ta hand om miljon". Fér mikromobilitet verkar forhallandet vara
omvant (ibid.).

3.2.3 Kombinerad mobilitet

Lee m. fl. (2021) konstaterar i en enkatundersokning i Seoul, Sydkorea, att delad mikromobilitet inte ar
speciellt attraktiv for att ta sig fran en station/hallplatslage for kollektivtrafik till en annan station/hallplatslage
for kollektivtrafik. Dock okar attraktiviteten for delad mikromobilitet om resenaren har en lang total restid, eller
om gangavstandet ar langt mellan kollektivtrafiksstationerna.

Oeschger m. fl. (2020) redovisar en systematisk litteraturgenomgang med fokus p& mikromobilitet
kombinerad med kollektivtrafik. Se artikeln for de sékord som anvands och fér mer information om
tillvagagangssattet. De datakéllor som férekommer i analyserna som citeras i Oeschger m. fl. (2020)
litteraturgenomgang &r: i) Big data fran leverantorer av kollektivtrafik eller mikromobilitet; ii) Undersékningar
om angivna preferenser; iii) Undersdkningar om mobilitet/resdagboécker; iv)
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Transportmodelleringsverktyg,statistik; och v) Intervjuer eller workshoper med berdrda parter och experter i
omradet mikromobilitet och hallbar mobilitet. Studien bestod av 48 st. utvalda artiklar. Se Oeschger m. fl.
(2020) for de 48 st. artiklar som undersoks i denna studie.

Oeschger m. fl. (2020) fann att de flesta studier bygger pa enkéter och/eller resvaneundersokningar och tar
del av preferenser bland respondenter. Big data anvands ocksa men i mindre utstrackning.
Tillganglighetsanalyser och fokus pa sociala aspekter/fordelningseffekter forekommer ocksa enligt Oeschger
m. fl. (2020) men &ven dessa i mindre utstréackning. Forfattarna fann att den byggda miljon,
mikromobilitetsinfrastrukturen och anlaggningarna fér mikromobilitet vid kollektivtrafiknoder spelar stor roll i
de flesta studier. Manga av de studier som undersokts av forfattarna fokuserar pa upptagningsomraden kring
hallplatser/stationer. Ett flertal studerar de satt med vilka storlekar p& upptagningsomraden kan paverkas av
inforandet av delad mikromobilitet. Genom sin litteraturgenomgéang fann forfattarna att tillgang till saker,
bekvam och skyddad infrastruktur fér mikromobilitet i kollektivtrafikupptagningsomraden ar avgoérande for att
mojliggora for pendlare att anvanda mikromobilitet. Denna faktor paverkar i sin tur pendlarnas benagenhet
att anvanda mikromobilitet som "last-mile” I6sning (ibid.). Studien fann att ett begransat antal studier hade
fokuserat pa de sociala effekter som den forbattrade integrationen av mikromobilitet och kollektivtrafik forde
med sig, sdsom att framja sociala inkludering och mojligtvis minska ojamlikheter mellan olika grupper i
samhéllet. Tabell 8 i artikeln ger en detaljerad 6versikt dver vilka faktorer och aspekter som har studerats i
litteraturgenomgangen.

Oeschger m. fl. (2020) kom fram till att féljande aspekter var viktigaste:

1. Infrastruktur var den absolut viktigaste aspekten. Utformningen av gator och parkeringar, att
mikromobilitetstjanster finns i nara anslutning till stationer och vikten av att tjansterna ska finnas i
fororterna betonades.

2. Enligt genomgangen paverkar den byggda miljon kring kollektivtrafikstationer och -hallplatser
mikromobilitetsanvandning. Men av alla de ndmnda faktorerna ar den byggda miljon den som inte
kan &ndras och anpassas lika latt som de andra (ibid.).

3. Planering: for att framja och forbattra integrationen av mikromobilitet och kollektivtrafik bor
fardmedlen betraktas som ett system och de bér darfor planeras och utvecklas tillsammans.

4. Policys och foreskrifter ar avgérande for anvandarens upplevelse (ibid.). Inférandet av béter och
fordelningen av gatuutrymmet anses vara viktiga aspekter.

5. Utbildning: for att 6ka medvetenheten bland allmanheten och framja integrationen av mikromobilitet
och kollektivtrafik som ett alternativ betonar forfattarna att utbildning fér allménheten och framférallt
utsatta grupper kan spela stor roll.

En lyckad integration av mikromobilitet med kollektivtrafik kan anses hanga pa att mikromobilitet och
kollektivtrafik betraktas som ett hybrid och distinkt fardmedel (se Oeschger m. fl. (2020)). Foérdelarna med
bada kan pa sa satt komplettera varandra. Mikromobilitet kan erbjuda flexibilitet och effektiv tillganglighet ur
ett dorr-till-dorr och hela-resan perspektiv. Kollektivtrafik kdnnetecknas samtidigt av hdgre hastigheter och
storre rumslig rackvidd (ibid.). Den resulterande synergin av hég hastighet (och darmed utékad rumslig
rackvidd) for kollektivtrafik med den last-mile [6sning som mikromobilitet ger skapar synergier som utan
kombinationen inte hade funnits (ibid.). Pa satt satt kan denna kombination av fardmedel konkurrera med
privata motoriserade fardmedel (se Kager m. fl. (2016) som citeras av forfattarna). Oeschger m. fl. (2020)
resonerar att denna kombination gér omstallningar i transportsystemet mer sannolika och att kombinationen
har betydande potential att bidra till halloara stader. Vidare resonerar forfattarna att samhaélls- och
trafikplanerare, leverantdrer av mikromobilitet och kollektivtrafik och alla andra aktrer bér behandla
mikromobilitet och kollektivtrafik som sammankopplade delar av ett system. Detta for att fullt ut utnyttja
potentialen och synergierna mellan fardmedel menar Oeschger m. fl. (2020). Huruvida (delad) mikromobilitet
kan anses vara en konkurrent eller ett komplement &r dock fortfarande osakert (Weschke m. fl. 2022). Det
finns bevis pa bada aspekterna (ibid.).

Resultaten fran Zhang och Lius (2021) studie om integrationen av mikromobilitet med kollektivtrafiken visar
att cykeldelning kan bidra till att minska den totala sociala kostnaden av systemet &ven om operatren
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maximerar sin vinst. Zhang och Liu (2021) kommer fram till att samordnad drift av cykeldelnings- och
tunnelbanesystem kan bidra till att ytterligare minska den totala sociala kostnaden. Studien féreslar
strategiska partnerskap mellan operatérer och sammanstéller de satt med vilka tjansterna kan komplettera
varandra.

3.2.4 Attityder, installningar, mm.

Fitch m. fl. (2020) genomfdrde en enkatundersékning om manniskors installning till cykling fére (2016) och
efter (2019) ett system fér dockade delade cyklar uppréattades i en stad. Den generella instéllningen till
cykling férandrades till att bli ndgot mer positivt efter att de delade cyklarna inférdes. Fler respondenter hade
aven asikter om cykelinfrastrukturen ar 2019 an 2016. Den storsta forandringen var ett 6kat antal
respondenter som instamde med "cykling &r ett normalt transportsatt i mitt samhalle”. Detta resultat tyder
enligt Fitch m. fl. (2020) pa att tjansten for cykeldelning andrar invanarnas attityder om resenormer.
Cykeldelning kan alltsa ha ett stort inflytande for personer som har cyklarna nara sin bostad eller arbetsplats
och ser dem i sin vardag.

Det ar aven visat att det finns ett statistiskt samband mellan reserelaterade attityder och intentionen att
anvanda mikromobilitet. Personer som varderar effektivitet, rorelse, miljovanlighet och laga kostnader i sitt
val av transportmedel var mer benagna att vélja elsparkcykel &n andra (Mitra och Hess 2021).

Bretones och Marquet (2022) konstaterar att den ekonomiska faktorn for eldriven mikromobilitet nAmndes
mest frekvent i de artiklar som undersoktes i litteraturstudien. Personer verkar generellt uppfatta
mikromobiliet som ekonomiskt I6nsamt, billigare &n andra fardmedel och darmed ser ménniskor potential att
spara pengar pa lang sikt. En annan hogt varderad egenskap ar att det anses vara praktiskt och bekvamt att
anvanda mikromobilitet. | majoriteten av de granskade studierna upplevs eldriven mikromobilitet som
praktiskt for pendling, eftersom dessa fordon 6kar sjélvstandighet och forbattrar rorligheten, erbjuder battre
forutsagbarhet an en tidtabell och kraver minimal fysisk anstrangning enligt studiens resultat.

Aven icke-funktionella varden, s& som kanslan av tillhérighet, visade sig vara av hég betydelse i manga
studier av mikromobilitet (Bretones och Marquet 2022). Vissa studier rapporterar att det icke-funktionella
vardet anses sa viktigt att det till och med kan &sidosatta funktionella faktorer. Anvandare kan vélja
mikromobilitet som transportsétt trots att det inte &r optimalt bara for den erhallna statusen eller kanslan av
tillhorighet (ibid.). Bretones och Marquet (2022) resultat tyder dven pa att anvandandet av mikromobiliet
ocksa drivs av att det utgér en symbol for innovation, framtid och teknologi. Det finns aven hinder i form av
sociala varden foér mikromobilitet, exempelvis har artiklar funnit att det finns ett socialt stigma kopplat till
elcyklar, eftersom det ses som ett slags fusk jamfért med konventionella cyklar.

Resultaten fran Lee m. fl. (2021) visar att resans syfte inte har en signifikant paverkan pa valet att anvanda
delad mikromobilitet eller inte. Personer som anvander delad mikromobilitet foredrar att géra det fran deras
startpunkt till malpunkt, och inte som en del i en kombinationsresa. De &r &ven generellt missndjda med
stadsbussarna.

3.2.5 Nyttor och onyttor med mikromobilitet och hur dessa hanteras

Abduljabbar m. fl. (2021) genomférde en systematisk litteraturgenomgang och analyserade darmed 328 st.
vetenskapliga publikationer som avhandlar mikromobilitet och dess roll i hallbara stader. De avgransade
studien till artiklar som publicerades 2000-2020. Forfattarna havdar att artikeln bestar av en balanserad och
objektiv sammanfattning av vetenskapligt bevis om @mnet. De fann att antalet publikationer om amnet 6kar
stadigt (&r 2015 och ar 2020 stack dock ut med fler artiklar om amnet) (ibid.). Studien avhandlade
utvecklingen med delade mikromobilitetstjanster ur ett historiskt perspektiv fran “forsta” till "fjiarde generation”
delade tjanster.

De fann att resultaten fran den vetenskapliga litteraturen kan delas in i olika klustrar: Kluster 1: nyttor; Kluster
2: policy; Kluster 3: tekniken; och Kluster 4: faktorer som paverkar mikromobilitetens anvandning. | Kluster 1:
nyttor ingar nyttor i form av restidsbesparingar; vinster for effektivitet; tillganglighetsforbattringar (som
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forsorjer omraden dar det inte finns kollektivtrafik); nyttor for anslutningsresor; 6kad cykling och positiv
paverkan pa folkhalsan; och onyttor i form av utokat utslapp nar det galler elsparkcyklar. | Kluster 2: Policy
avhandlade artiklarna aspekter sdsom foreskrifter som kopplas till parkering pa trottoarer och "curbside
management” och verktyg sasom geofencing; uppratthallning; varierande tiligang till tjansterna for olika
grupper; samt standarder for tillgang till data. | Kluster 3: tekniken betonar forfattarna vikten av Al-funktioner i
mikromobilitetens utveckling och utbreddning. Kluster 4 avhandlar de framsta faktorer som paverkar
mikromobilitetens anvandning och allménhetens uppfattningar kring mikromobilitet. Utifran deras resultat
betonar forfattarna vikten av uthalligheten och utslapp fran mikromobilitet.

Latinopoulos m. fl. (2021) redovisar ett antal insikter vad géaller vilka aspekter som kan saknas i hur
kommuner och stader betraktar inforandet av mikromobilitet. Forfattarna foresprakar ett helhetsperspektiv pa
fenomenet och betonar vikten av acceptans bland allmanheten.

3.3 JAMLIKHETSASPEKTER

3.3.1 Olika samhallsgruppers upplevelser av delad mikromobilitet

Campisi m. fl. (2021) genomférde en enkatundersokning i Sicilien (Italien) for att undersdka hur kvinnor
upplever skillnader mellan kénen for anvandande av mikromobilitet. Studien visade att kvinnornas alder,
sysselsattning och den upplevda tryggheten vid anvéandning av elsparkcyklar har en betydande effekt p& hur
de uppfattar jamstalldhet for mikromobilitet. Specifikt upplever aldre kvinnor en mindre kdnsskillnad for
elsparkcyklar jamfort med vad yngre kvinnor gor. Dessutom kanner pensionerade kvinnor en mindre klyfta
mellan kénen jaAmfort med arbetsldsa kvinnor. Studien visar dven att majoriteten av kvinnorna inte skulle
kanna sig sakra pa en elsparkcykel. De saker som uppges vara de stérsta hindren for att valja elsparkcykel
var risk att krocka med andra trafikanter, problem med att fa med sig packning och risk for att bli utsatt for
vald.

Henriksson m. fl. (2022) genomférde en fallstudie pa det kommundrivna hyrcykelsystemet Linbike i Linkping
med fokus pa transportrattvisa. Malet med studien var att undersoka vilka samhallsgrupper systemet ar
designat for, och vilka som faktiskt anvander det. Data samlades in genom intervjuer med bade personerna
bakom systemet och med de faktiska anvandarna av systemet. Trots att det deklarerades att Linbike skulle
vara till fér en bred malgrupp, har det uppréttats pa ett vis som gor att det riktar sig till arbetspendlare.
Dockningsstationerna ar lokaliserade i centrum samt i omrdden med manga arbetsplatser och utbildning,
snarare &an i bostadsomraden. Undantaget ar de tva stationerna som lokaliserats i bostadsomraden som har
manga laginkomsttagare. Dessa tillkom pa direkt begaran fran politiker for att 6ka den sociala rattvisan.
Studien visar dock att behoven och 6nskemalen fran de boende i dessa omraden inte var i fokus vid
utformandet av systemet. Utformningen av sjélva cyklarna i sig saknade b.la pakethéllare. Detta forsvarade
resor som har nytta av en sadan, exempelvis skjuts av barn, mycket packning eller inhandling av matvaror.
Tanken var snarare att invanarna i dessa omraden kunde dra nytta av samma service som arbetspendlare i
innerstaden. Cyklarna och dockningsstationerna var aven valdigt utsatta for vandalism i dessa omraden
jamfort med i andra omraden.

Sammanfattningsvis menar studien pa att hyrcykelsystemet i LinkOping riktar sig till personer och
samhallsgrupper som redan har en hog mobilitet och tillgang till flera fardmedel. | stallet for att forbattra
tillgangligheten for samhallsgrupper med traditionellt 1ag tillganglighet, anvands systemet for att géra
resandet sa bekvamt som mgjligt fér grupper som redan har god tillgéng till olika fardmedel (Henriksson m.
fl. 2022). Hyrcykelsystemet Linbike stingdes ned i maj 2022, bland annat som féljd av omfattande
skadegorelse pa cyklarna och nedstangning av noder som inte gick att driva p& grund av stélder och
vandalisering (Linbike 2022).

En genomgang pa litteratur relaterad till fordonsdelning, etnicitet, inkomst, kén, alder och
funktionsnedséttningar gjordes av Dill och McNeil (2021). De flesta av de GlS-baserade studierna som
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kopplar delad mikromobilitet till etnicitet i bostadsomraden fann lagre tillgang till fordon i mer etniskt
diversifierade stadsdelar (se Barajas (2018); Z. Chen m. fl. (2019); Duran m. fl. (2018); Niemeier och Qian
(2018); Ogilvie och Goodman (2012); Ursaki och Aultman-Hall (2016) som citeras i studien). Flertalet studier
visar aven att vissa grupper som tillhér etniska minoriteter ar underrepresenterade bland anvandare av delad
mikromobilitet. Undersdkningar i fem nordamerikanska stader och London (se Shaheen m. fl. (2014);
Woodcock m. fl. (2014) som citeras av Dill och McNeil (2021)) visade att medlemmar i olika mobilitetstjanster
var i hégre grad vita jamfért med stadens befolkning.

Dill och McNeil (2021) hanvisar aven till resultat som visar att aven nar den fysiska tillgangligheten till delad
mikromobilitet &r lika god, anvénder vissa etniska minoriteter tjansterna mindre &n vad andra personer gor.
Skillnaderna verkar inte heller g& helt att harleda till inkomst. Fyra artiklar med GIS-baserad forskning pa
resedata for cykeldelning i amerikanska stader visar att omraden med hogre andelar etniska minoriteter
kopplades till farre resor (Biehl m. fl. 2018; Daddio 2012; Rixey 2013, som citeras av Dill och McNeil (2021)).
En undersokning bland anvandare av delade cyklar i Florida visade lagre frekvens av anvéndning av vissa
etniska minoriteter (Barbour m. fl. 2019), och en undersdkning av invanare som bor nara stationer i New
York City (Brooklyn), Philadelphia och Chicago fann lagre andel medlemskap och anvandning bland vissa
etniska minoriteter, &ven inom samma inkomstgrupper (McNeil m. fl. (2017), citeras av Dill och McNeil
(2021)).

Néagra studier som Dill och McNeil (2021) avhandlar ger ytterligare insikter om varfor vissa etniska
minoriteter anvander cykeldelning mindre, och resultatet kan ofta harledas till olika manniskors olika
forutsattningar for att anvanda tjansten. Vissa etniska minoriteter kan vara mer oroliga dver cykelstéld eller
skador (Hoe och Kaloustian 2014) eller att bli ansvariga for delningscykeln om nagot gar fel (McNeil m. fl.
2017). Det finns ockséa studier som visar att vissa etniska minoriteter har mindre kunskaper om cykeldelning
(Hoe 2015; McNeil m. fl. 2017). Andra identifierade hinder for vissa etniska minoriteter &r oro for personlig
sakerhet, 6kad polisuppmarksamhet och anvandning av kreditkort (McNeil m. fl. 2017, citeras av Dill och
McNeil (2021)).

Tre studier som Dill och McNeil (2021) gick igenom fann ett positivt samband mellan battre infrastruktur for
cykling och kvinnors anvandning av cykeldelning (Kaufman m. fl. 2015; Beecham och Wood 2014; Wang och
Akar 2019). Tre studier fann att vadret hade en starkare negativ paverkan pa anvandandet av cykeldelning
for kvinnor an for man (Hosford och Winters 2019; Kaufman m. fl. 2015; Wang och Akar 2019). McNeil m. fl.
(2017) fann att kvinnor i stérre utstrackning hade missuppfattningar om cykeldelning, till exempel att hjalm
kravs eller olika tidsgranser. De var ocksa mer bekymrade over ansvaret for cykeln om nagot hande, samt
att de kande stdrre motstand till att anvanda kreditkort.

Forfattarna av litteraturgenomgéangen lyfter aven att farre artiklar behandlar frdgor om etnicitet for delning av
elsparkcyklar &n for delning av cyklar, men att den tidiga data som finns pekar mot att elsparkcyklar
attraherar mer diversifierade malgrupper an vad elcyklar gor (Dill och McNeil 2021). McQueen och Clifton
(2022) konstaterar att vissa etniska minoriteter & 15% mindre bendgna att valja en kombinationsresa med
elsparkcykel och pendeltag i stallet for en bilresa. | samma fragestéallning konstateras aven att kvinnor ar
59% mindre benagna jamfért med man att valja elsparkcykeln och pendeltaget da det stalls mot bilen.
Forfattarna lyfter dock fram att &ven om resultaten att vissa etniska minoriteter och kvinnor ar mindre
ben&gna att vélja elsparkcykel och pendeltag &r signifikanta, kan det paverkas av faktumet att
kombinationsresan innehaller tva transportslag som grupperna kan ha olika uppfattning om (McQueen och
Clifton 2022).

3.3.2 Geografisk distribution

Av de studier som Dill och McNeil (2021) gick igenom fann de att majoriteten av de GIS-baserade studierna
kunde visa pa att den geografiska tillgangen till delade cyklar (bade dockade och friflytande) var samre i
omraden med manga laginkomsttagare an i omraden dar invanarna hade battre ekonomi.

Mooney m. fl. (2019) undersdkte geografisk jamlikhet i ett nytt, friflytande system for cykeldelning i Seattle,
USA. Systemet inkluderade hela 10 000 cyklar utspridda dver staden, jamfért med systemet innan som
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bestod av 500 stycken dockade cyklar. Trots de goda forutsattningarna fér en jaAmn spridning med ett stort
antal cyklar, visade resultaten att manga fler cyklar per capita var tillgangliga i vissa omraden an andra.
Omraden med en hdg koncentration av cyklar tenderade att vara nadgot mer socioekonomiskt privilegierade,
aven om den viktigaste faktorn for vart operatérerna flyttade cyklar var att 6ka utbudet i stadsdelar dar
cyklarna anvéndes mest frekvent. Det fanns aven en hog andel cyklar per capita i studentomraden, men inga
skillnader hittades som kunde héarledas till etnicitet.

I en studie av Meng och Brown (2021) undersoktes samtliga 32 stader i USA som vid tidpunkten hade bade
dockade och friflytande system fér mikromobilitet med avseende pé jamlikhet i de olika systemen. Resultaten
visar att den geografiska férdelningen av de dockade systemen var patagligt ojamlik, och att de friflytande
systemen ar betydligt battre med avseende pa rattvis distribution. De omraden som har samre tillgang till
mikromobilitet har lagre befolkningstéthet, lagre medelinkomster, lagre andel unga personer och farre
hushall utan bil. Stationer fér dockad mikromobilitet &r Aven mindre forekommande i omradden med en hdg
andel personer som tillhor etniska minoriteter, och omraden med en hog andel invanare med asiatiskt
ursprung har generellt battre tillgang till bAde dockade och friflytande mikromobilitet &n genomsnittet. Studien
visar att aven om mikromobilitet aterfinns i omraden med manga invanare som tillh6r en etnisk minoritet,
finns det brister i antal tillgangliga fordon och den geografiska spridningen inom omradet. Studien visar dven
att implementeringen av friflytande mobilitetstjanster har i varierande utstrackning bidragit till 6kad jamlikhet
for delad mikromobilitet. Det ar &ven mer sannolikt att omraden med god tillgang till kollektivtrafik har battre
tillgang till bade dockade och friflytande mikromobilitet (Meng och Brown 2021). P4 samma tema antyder
Welch och Mishra (2013) att kollektivtrafik ar geografiskt mer jamlikt &n dockade system och mindre jamlik
jAmfért med friflytande system.

Aman m. fl. (2021) undersoker geografisk tillgang till mikromobilitetstjanster sdsom sparkcykel- och
cykeltjanster bland socialt utsatta grupper, sasom etniska minoriteter, grupper med lagre inkomster, och
grupper som ar beroende av kollektivtrafik i Austin, Texas, USA. Syftet med studien var att undersoka
samband mellan tillgang till mikromobilitetstjanster och egenskaper hos olika grupper. Detta var enligt Aman
m. fl. (2021) den forsta studien som analyserar tillgang till elsparkcyklar fran ett rattviseperspektiv.
Jamlikhetsanalysen med Lorenz-kurva visade vad forfattarna beskriver som extrema oréttvisor vad géller
tillgang till mikromobilitetstjanster. Nastan 80% av invanarna har enligt resultaten inte tillgang till cyklar och
sparkcyklar. Det fanns battre tillgang till cyklar och elsparkcyklar i de centrala delarna av staden. Tillgdngen
var annu samre for grupper som ar beroende av kollektivtrafik jamfért med resten av befolkningen.
Dessutom visade Lorenz-kurvorna att invanare med asiatiskt ursprung, som tenderar att bo i mer valbargade
omraden i staden, har battre tillgang till cyklar och elsparkcyklar. Vidare visade regressionsmodellerna att
omraden med en hogre andel invanare som tillhor etnisk minoritet var mindre benagna att ha tillgang till bade
cyklar och sparkcyklar. Studien fann dven positiva samband mellan tillgang till mikromobilitetstjanster och
omraden med lagre inkomster (ibid.).

3.3.3 Tillganglighetsanpassning & anvandarvéanlighet

| en av de aldsta studierna som Bretones och Marquet (2022) inkluderade visade Dill och Rose (2012) hur
elcyklar gjorde cykling tillganglig bland vissa grupper som normalt inte skulle cykla pa grund av fysiska
begransningar. En 6kad anvandbarhet for aldre namns ocksa av Kwiatkowski m. fl. (2021), saval som en
Okad potential for anvandning hos personer som har en skada eller funktionsnedsattning (Mayer, 2020;
Popovich m. fl. 2014).

De artiklar som Dill och McNeil (2021) inkluderade visade att hinder for cykeldelning som ar specifika for
laginkomsttagare inkluderar kostnader, radsla for ansvar, ovilja att anvanda kreditkort, ingen tillgang till dator,
tidsgranser for tjansterna och bristande kunskaper (Stewart m. fl. 2013; McNeil m. fl. 2017; Stead 2015).
Studier visar ocksa att personer med hogre inkomster ar mer benagna att kanna andra manniskor som
anvander cykeldelning, vilket 6kar bendgenheten att sjalv prova (Fishman m. fl. 2014; McNeil 2017).

Dill och McNeil (2021) konstaterar efter sin genomgang av litteraturen att det inte finns nagra bevis pa att
delad mikromaobilitet 6kar tillgangligheten och mobilitet fér aldre personer. Den GIS-baserade forskningen
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undersoker i de flesta fall inte alder, men de studier som finns visar samre geografisk narhet till delad
mikromobilitet for &ldre vuxna &n yngre vuxna (Clark och Curl 2016). Hinder for att anvanda delad
mikromobilitet for &ldre personer ar relativt de lika de hinder som finns fér andra grupper i samhallet som inte
anvander tjansterna (Dill och McNeil 2021).

Nedsatt rorelseformaga &ar mer vanligt hos aldre &n yngre, och kan precis som for personer med olika typer
av funktionsnedsattningar vara ett hinder for att anvanda delad mikromobilitet. Det finns enligt Dill och
McNeil (2021) brist pa forskning som studerar hur val personer med olika funktionsnedséattningar kan ta del
av den delade mikromobiliteten och i vilken utstrackning det kan bidra med 6kad rérlighet. En av de
vanligaste associationerna mellan elsparkcyklar och funktionsnedséattningar ar risken att dessa ar parkerade
pa ett satt som gor det svart for vissa personer att ta sig fram. En studie som inkluderas i
litteraturgenomgangen av elsparkcyklar i San Jose visade att ca 2% av elsparkcyklarna var parkerade pa ett
sadant satt att de utgjorde ett hinder for personer med vissa funktionsnedséttningar (Fang 2019).

Det finns idéer pa hur man kan gora for att gora sjalva fordonen mer tillgangliga for personer som har fysiska
svarigheter att anvanda de fordon som finns idag. Exempelvis kan cyklar med tre hjul inforas, aven om det
innebar svarigheter med att se till att det alltid finns sadana tillgangliga pa alla dockningsstationer (Dill och
McNeil 2021). Det behdver dven finnas utrymme pa en sadan cykel for att kunna transportera personliga
hjalpmedel. Det finns system fér cykeldelning som har erbjudit personlig hjalp vid dockningsstationen
(McArthur m. fl. 2020), och vissa system har elsparkcyklar med en sadel, &ven om Dill och McNeil (2021)
inte kunde hitta nagon forskning som visar pa den faktiska nyttan med dessa atgarder for personer med
funktionsnedséttningar.

En enkatundersokning av Goralzik m. fl. (2022) i flera europeiska lander fragade personer med olika
funktionsnedsattningar om deras forméaga att anvanda delad mikromobilitet. Fler an halften av
respondenterna uppgav att de inte trodde att delad mikromobilitet skulle forbattra kvaliteten pa deras resa pa
nagot satt alls. Siffrorna visade aven att respondenterna var mer positiva till att en elsparkcykel skulle kunna
forbattra resorna, och mindre positiva till att en cykel skulle kunna gora detsamma. Speciellt personer med
synnedsattning och multipla funktionsnedséttningar trodde inte att delad mikromoblitet skulle kunna forbattra
kvaliteten pa deras resor. Storst skillnad mellan elsparkcykel och cykel var hos personer med psykiska
funktionsnedséttningar, som var mer optimistiska till elsparkcykel an vad de var till cykel.

Respondenterna foreslog aven olika anpassningar som skulle géra det mgjligt for dem att anvénda delad
mikromobilitet. Fordon som balanserar sig sjalva, exempelvis trehjulingar eller tandemcyklar dar en annan
person kan balansera fordonet. Dessutom féreslog nagra respondenter med synnedséttning att elsparkcyklar
skulle kunna vara sjalvkorande for att mojliggora anvandning utan hjalp fran en annan person. Ytterligare
rekommendationer pekade pa behovet av en separat infrastruktur, t.ex. dedikerade korfalt. De flesta av
forslagen angéende cykeldelning gallde behovet av att cyklarna skulle vara justerbara, till exempel genom
att tillhandahalla delade handcyklar med elektriskt stod. Personer med syn- och hérselnedséattningar foreslog
att utrusta cykeln med en enhet som observerar miljén och utfardar varningar (Goralzik m. fl. 2022).

I Linkdping angav affarsutvecklaren pa kommunen att en av anledningarna till att de valde ett cykelsystem
med elassistans var att mojliggora for personer med fysiska begransningar, vilket skulle gora Linbike till en
mer inkluderande tjanst. Det fanns dock en risk att elassistansen skulle skramma bort personer som inte var
vana med teknik. Designen pa systemet kravde att anvandarna var 18 &r, hade ett kreditkort, var laskunniga,
kunde navigera en app och skanna en QR-kod. Kommunen var medvetna om att systemet exkluderade dem
som inte uppfyllde dessa krav (Henriksson m. fl. 2022).

Gallande fordonens design tog kommunen ett beslut om att halla sig till en "one-size-fits-all” modell pa cykel,
vilket indirekt antar att alla kroppar ser likadana ut och skapar begransningar i vilka typer av resor som kunde
utforas och av vem de kunde utféras (Henriksson m. fl. 2022).
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3.3.4 Kravstéllning och policyer for 6kad jamlikhet

Krav pd atgarder for 6kad jamlikhet ar vanligare for delningstjanster for elsparkcyklar an for delningstjanster
for cyklar (Brown m. fl. 2022). Tjanster som har bade elsparkcyklar och elcyklar har mest krav pa sig
gallande jamlikhet. De vanligaste kraven for bade elsparkcyklar och elcyklar &r att ta hansyn till variationen
av tillgang till teknik och betalningsmdjligheter (ibid.). Specifikt séatter vissa krav pa alternativ till smartphone
(36 % av programmen som undersokts av studien), kontantbetalningsalternativ (33 %) och alternativ med
reducerat pris (32 %). Krav pa geografisk spridning, som kravs av 30 % av programmen, varierar mycket,
troligen pa grund av olika lokala forhallanden (Brown m. fl. 2022). Mindre vanliga krav inkluderar att erbjuda
service pa flera sprak (26 %) och att erbjuda tillganglighetsanpassade fordon (5 %). Ungeféar en fjardedel (28
%) av kravstallarna kraver att mikromobilitetsoperatérerna genomfoér marknadsforingsinsatser mot samhallen
och grupper som historiskt sett marginaliserats och/eller har haft samre tillgang till transportmdéjligheter
(Brown m. fl. 2022).

De flesta stader/aktorer som stéller krav pa jamlikhetsatgarder fokuserar pa att 6ka atkomsten och
tillgangligheten, men fa mater eller foljer upp det faktiska utfallet. Brown m. fl. (2022) fann att malsattningar
och principer for jamlikhet pa évergripande kommun-/stadsniva inte ar en garanti for kravstallning pa
jamlikhetsatgarder for delningstjanster. Stader/kommuner som vill 6ka sina insatser for 6kad jamlikhet skulle
ha nytta av att definiera malséattningar innan kravstaliningar. Det behdvs dven en gemensam syn pa vad
jamlikhet innebar for att skapa klara och matbara mal.

Campisi m. fl. (2021) menar att det &r viktigt att framlyfta politikens roll i att stéarka jamstalldheten for
mikromobilitet. Fokus bor sarskilt laggas pa att forbattra data om rérelsemonster for de olika konen, samt att
utveckla tjanster som &r anpassade efter detta. En planering, utformning, genomférande och uppféljning som
tar hansyn till och ar kanslig fér genus kan integrera kvinnors och méns olika behov i alla skeden (ibid.).

Dill och McNeil (2021) konstaterar att anpassad marknadsforing och direkt kommunikation till specifika
malgrupper kan f& dessa att i hdgre utstrackning forsta systemet och kanna tillhorighet till det.
Tillvagagangssatt for detta inkluderar att anvanda flera sprak, malmedvetet inkludera olika manniskor (kon,
etnicitet, storlek, alder, etc.) i marknadsféringsmaterial och att tilltala manniskor som anvander tjianster pa
olika séatt. Rabatterat pris for hushall med lag inkomst &r vanliga i delningstjanster for bade elsparkcyklar och
elcyklar. Rabatten ar ofta pad manads- eller arsabonnemang, och for att bli berattigad till dessa behover
anvandaren verifiera att hen har ratt till tjansten, exempelvis via studentkort eller att hen far bidrag (McNeil
m. fl. 2019). Forskning visar dock att &ven om rabatter finns tillgangliga, ar det manga som inte kanner till
dem (McNeil m. fl. 2017; Stead 2015).

4 SAMMANFATTNING

4.1 LIVSCYKELASPEKTER

De flesta studier som bygger pa LCA-metoden fann att den omfordelning av fardmedel som introduktionen
av delad mikromobilitet fér med sig orsakar 6kat utslapp. Delad mikromobilitet bidrar till mer utslapp (oftast i
CO2-ekv. per pkt) an de fardmedel de vanligtvis ersatter. Privat mikromobilitet presterar béttre &n delad
mikromobilitet ur ett livscykelperspektiv i de studier som har jamfort olika typer av mikromobilitet. Detta ar
(dels) pa grund av langre livslangder for privata fordon. Resultat fran en studie visar dock att att 6ka
livslangden pa delade elsparkcyklar inte ar en tillracklig atgard for att fa en positiv balans utan drastiskt
minskade serviceutslapp kravs ocksa (de Bortoli och Christoforou 2020). Det finns ett antagande om att
"delning innebar att ta hand om miljén". Fér mikromobilitet verkar forhallandet vara omvant (Reck m. fl.
2022). Det sker dock en snabb teknikutveckling (Sun och Ertz 2022) och det lar finnas potential for en positiv
utveckling pa sikt (Weschke m. fl. 2022).
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4.2 SYSTEMEFFEKTER

All potential som forknippas med mikromobilitet bygger p& majliga nyttor som kan uppsta om bilresor ersétts
av resor med mikromobilitet (Sun och Ertz 2022). De flesta studier som undersoker systemeffekter bygger pa
omfordelning av fardmedel och substitutionsmonster dar forskarna beraknar omférdelningen utifran en
resvaneundersokning dar det stélls fragor om hur individers (ofta anvandares) resvanor har férandrats eller
dar hypotetiska, kontrafaktiska fragor stalls (ej longitudinell, ej upprepade tvarsnitt). Det finns ett undantag
som sticker ut (Reck m. fl. 2022) men forfattarna far liknande resultat i alla fall. Andra har undersokt vilka
resor skulle kunna ersattas av mikromobilitet (hypotesiskt sett, utan empiriskt bevis).

Delade elsparkcyklar erséatter gangresor i stor utstrackning och aven kollektivtrafikresor i nastan samtliga
studier som har gjorts hittills. Nettoutslappen av delade elcyklar och delade elsparkcyklar &r positiva, i vissa
fall oavsett avstand (t. ex. Reck m. fl. 2022). Ruttval och resmonster skiljer sig nagot at mellan delade
elsparkcyklar och delade elcyklar och delade cyklar b.la med avseende pa restider, preferens av vagtyp och
hastighet (t. ex. Chavis och Frias-Martinez 2021; Zhang m. fl. 2021; Peci och Ali 2022).

Det finns bevis pa att personer som har anvant delad mikromobilitet blir mer benagna att anvanda privat
cykel. Studier visar aven att cykeldelning bidrar till en mer positiv syn pa cyklar bland allmanheten (Fitch m.
fl. 2021). Det har blivit mer attraktivt att resa individuellt efter Covid-pandemin, vilket gynnar delad
mikromobilitet (Huang 2021).

Effektivitet, rérelse, miljovanlighet och laga kostnader uppges som anledningar till att valja delad
mikromobilitet (Mitra och Hess 2021). Anvandare kan vélja mikromobilitet som transportsétt trots att det inte
ar optimalt, bara for den erhallna statusen, kanslan av tillhérighet och det symbolvarde som det signalerar till
andra (Bretones och Marquet 2022).

En systematisk litteraturgenomgéng fann att den byggda miljon, mikromobilitetsinfrastrukturen och
anlaggningarna for mikromobilitet vid kollektivtrafiknoder spelar stor roll fér kombinerad mobilitet. En lyckad
integration av mikromobilitet med kollektivtrafik kan anses hanga pa huruvida mikromobilitet och
kollektivtrafik betraktas som ett hybrid och distinkt fardmedel (Oeschger m. fl. 2020).

4.3 JAMLIKHETSASPEKTER

Ett flertal studier har funnit att istallet for att forbattra tillgangligheten for samhallsgrupper med traditionellt lag
tillganglighet, riktas system ofta for att géra resandet sd bekvamt som majligt for grupper som redan har god
tillgang till olika fardmedel.

Kvinnor upplever vissa hinder i storre utstrackning &n man sdsom bristande trafiksékerhet, otrygghet och
mindre kunskap om hur tekniken fungerar (se Dill och McNeil (2021) for en diskussion). Etniska minoriteter
anvander cykeldelning mindre &n andra, aven i studier som kontrollerar fér inkomst. Detta kan héarledas till
oro for ansvar, skador, personlig sékerhet, stéld och anvandning av kreditkort (McNeil m. fl. 2017, citeras av
Dill och McNeil (2021)).

Elsparkcyklar anvands av mer diversifierade malgrupper an elcyklar. Nastan alla studier visar att den
geografiska tillgangen till mikromobilitet &r vasentligt saimre i omraden med manga socialt utsatta grupper
och/eller manga laginkomsttagare. Friflytande (ej dockade) system &r ofta betydligt battre med avseende pa
rattvis geografisk distribution &n dockade system.

Hindrande faktorer for laginkomsttagare och aldre &r relativt lika. Ofta nAmns ekonomi, bristande kunskap,
ingen smartphone, inget kreditkort och radsla for ansvar (se de studier som citeras av Bretones och Marquet
(2022)).

Personer med funktionsnedsattningar skulle kunna anvanda tjansterna i hogre grad om de var anpassade.
Det efterfragas bland annat trehjulingar, tandemcyklar, system som varnar for faror och personlig hjalp (Dill
och McNeil (2021)). "One-size-fits-all” passar inte alla manniskor och alla typer av anvandningsomraden
(Henriksson m. fl. 2022). Politiken har en styrande roll i jamlikhetsarbetet (Campisi m. fl. 2021). Kravstallning
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pa operatorer/system fran kommuner kan innefatta exempelvis sprak, geografisk spridning, kontantbetalning,
etc.
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