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Det andra kapitlet kommer att fokusera pa analysen av basta praxis inom omradet delad mobilitet och kollektivtrafik. Vi
har utvarderat dygdiga fall som har implementerat och uppmuntrat delade lagen i sina nuvarande mobilitetsplaner. Vi har
ocksa pekat pa god praxis nar det galler allmdnhetens deltagande och medborgarnas engagemang i utformningen av
samverkande och deltagande mobilitetslosningar.

Det tredje kapitlet kommer att introducera praktiska aktiviteter for att fa dig att ga vidare till praktiken, efter att ha
fordjupat den teoretiska ramen. Aktiviteterna kommer huvudsakligen att kretsa kring hur man mater de hallbara
effekterna av vara mobilitetssatt och hur man kan delta i att astadkomma en fordandring, 6ka medvetenheten om
medborgarnas behov i det offentliga rummet.

3, Larande innehdll

Kapitel 1- Litteraturgenemgdng

1.1 EU:s ram fér mebilitet i stdder fér kellektivtrafik ech delad rérlighet

Transporter bidrar med cirka 5 % av EU:s BNP och sysselsatter mer dan 10 miljoner manniskor i Europa (Europeiska
kommissionen, 2020). Numera hyser stader 75 % av den europeiska befolkningen och ar centrum fér ekonomisk och social
aktivitet. De representerar ocksa nyckelnoder nar det galler att na klimatneutralitet (UITP Europe, 2021).
Transportsystemet ar avgorande for europeiska foretag och globala leveranskedjor. Samtidigt, enligt Europeiska
kommissionen ('EU COM'), "har tidigare anstrangningar och politiska atgarder annu inte tillrackligt hanterat dessa
kostnader." (UITP Europe, 2021).
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Med Okade offentliga och privata investeringar i modernisering och gronare av vara flottor och infrastruktur, och genom
att starka den inre marknaden, har vi nu en historisk mojlighet att géra europeiska transporter inte bara mer hallbara utan
mer konkurrenskraftiga globalt och mer motstandskraftiga mot framtida chocker. Denna utveckling bér dock inte lamna
nagon bakom sig: bor vara tillganglig och o©verkomlig for alla, att landsbygden och avlagsna regioner forblir
sammankopplade och att sektorn erbjuder goda sociala villkor och erbjuder attraktiva jobb (EU-kommissionen, 2021).

Bland de viktigaste EU-politikerna som ror en 6vergang till nollutslappsrorlighet maste EU:s grona avtal namnas. Generellt
sett har den europeiska grona avtalet som mal att minska utslappen av vaxthusgaser med 90 % fran transporter. Det mest
ambitiosa malet med denna politik ar att bli en klimatneutral ekonomi ar 2050. EU forsdker uppna detta mal samtidigt
som det arbetar mot en nollféroreningsambition. De huvudsakliga insatsomradena ar:

(1) gbra alla transportsatt mer hallbara
(2) gora hallbara alternativ allmant tillgangliga i ett multimodalt transportsystem och
(3) infora ratt incitament for att driva pa overgangen.

2021 beslutade EU att anta ett nytt ramverk for rorlighet i stader, for att bidra till EU:s allt mer ambitiosa klimat-, miljo-,
digitala, halso- och samhalleliga mal. Fran tidigare EU:s mobilitetspolitik har vissa negativa externa effekter framkommit,
bland annat: bristen pa ett EU-omfattande upptagande av hallbara rorlighetsplaner i stader, bristen pa konsekvent
insamling av mobilitetsdata i stader och behovet av battre samordning inom EU, nationell och lokal niva. Denna strategi
foreslar en rad flaggskepp, eller hornstenar, for att fordandra EU:s vision om kollektivtrafik och framja hallbara
transportsatt. Bland annat ar fyra av dem specifikt riktade till stadstransport och mobilitet.
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Det forsta malet bestar i att 0ka upptaget av nollutslappsfordon, férnybara och koldioxidsnala branslen och relaterad
infrastruktur. Enligt EU-kommissionen ar féroreningar som produceras av bilar idag mycket mindre dn 2015. And& bestar
EU-planen under detta flaggskepp av att foresld strangare utslappsnormer for luftféroreningar for fordon med
forbranningsmotorer (Euro 7) kommer att sakerstalla att endast framtida- bevis pa att fordon med laga utslapp kommer ut
pa marknaden. Den 6kade utbyggnaden och anvandningen av fornybara och koldioxidsnala branslen maste ga hand i hand
med skapandet av ett omfattande natverk av laddnings- och tankningsinfrastruktur for att fullt ut mojliggora ett
omfattande spridning av fordon med Iaga och nollutsldpp i alla transportsatt. Ar 2025 ar malet att bygga hélften av de 1
000 vatgasstationerna och en miljon av 3 miljoner offentliga laddningsstationer som behdvs till 2030. Det slutliga malet ar
att sdkerstalla ett tatt, utbrett natverk for att sdkerstalla enkel atkomst for alla kunder, inklusive operatérer av tunga
fordon (EU-kommissionen, 2021).

Flaggskepp 3 fokuserade pa att gora rorlighet mellan stader och stader mer hallbar och hdlsosam. Detta mal ar avgoérande
for stadstransporter och mobilitet. Redan i klimatmalsplanen for 2030 bekraftas att en 6kning av de modala andelarna av
kollektiva transporter, gang och cykling, saval som automatiserad, uppkopplad och multimodal mobilitet, kommer att
avsevart minska fororeningar och trangsel fran transporter, sarskilt i stader och forbattra halsan och manniskors
valbefinnande. Som det sdgs i meddelandet "ar och bor stader darfor forbli i framkant av 6vergangen till storre
hallbarhet". Detta inkluderar daven inférande och forstarkning av lamplig infrastruktur. Som ett exempel maste extra
cykelbanor implementeras under det kommande decenniet mot 5000 mil i sakra cykelbanor.

| EU:s vision gar en grénare omstallning med nédvandighet ocksa genom skapandet av smarta stader och nav. EU kommer
darfor att infora gynnsamma villkor for utveckling av ny teknik och nya tjanster, och alla nédvandiga lagstiftningsverktyg
for deras validering inom omradet for rorlighet och transport. Enligt flaggskepp 7 i EU:s meddelande — Innovation, data
och artificiell intelligens for smartare mobilitet kommer EU att uppmuntra forskning och spridning av innovativ och hallbar
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teknik inom transporter, och for att géra det kommer EU:s forskningsprogram att vara avgorande fér morgondagens
utbyggnad, genom instrument som Connecting Europe Facility (CEF), Sammanhallningsfonden, Europeiska regionala
utvecklingsfonden eller InvestEU.

Konceptet med smarta stader ar karnan i detta tillvagagangssatt. De kan definieras som platser dar traditionella natverk
och tjanster effektiviseras med anvandning av digitala |6sningar till nytta for sina invanare och foretag. En smart stad gar
utover anvandningen av digital teknik for battre resursanvandning och mindre utslapp. Det innebar smartare
stadstransportnat, uppgraderad vattenforsorjning och anlaggningar for avfallshantering och effektivare satt att tanda och
varma upp byggnader. Det innebar ocksa en mer interaktiv och lyhord stadsférvaltning, sakrare offentliga utrymmen och
tillgodose behoven hos en aldrande befolkning (OECD, 2019).

Genom att anamma denna omfattande definition av smarta stader maste den sociala dimensionen av mobilitet ocksa
beaktas. Flaggskepp 9 i strategin — Att gora rorlighet rattvis och rattvis for alla, syftar till att framja vikten av att gora denna
nya mobilitet éverkomlig och tillganglig i alla regioner och for alla passagerare inklusive de med funktionshinder och
nedsatt rorlighet (EU-kommissionen, 2021).

Generellt sett maste man ta hansyn till att rorlighet ar en avgérande aspekt av social integration och kan paverka
vardagen. Det maste betraktas som en viktig bestamningsfaktor for manskligt valbefinnande, sarskilt for missgynnade
grupper. Den europeiska pelaren for sociala rattigheter definierar transport som en vasentlig tjanst, som kan tillgodose
grundlaggande behov och gora det modjligt for medborgarna att vara en del av det samhalle de lever i. Forbattrade
anslutningsmojligheter och marknadséppning har bidragit till att lanka samman transportnatverk, féra EU samman och
gora det mer patagligt och tillgangligt for resendrer. Dessa mal lyfts ocksa fram i kommissionens forslag till radets
rekommendation om att sdkerstalla en rattvis 6vergang till klimatneutralitet (EU-kommissionen, 2021).
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1.2 P4verkan ech férdelar med kellektivtrafik ech delad mebilitet

Kollektivtrafik och delad mobilitet dr tva av de mest lovande alternativen till anvandningen av privatbilar. Men vad ar de?
Om begreppet kollektivtrafik kanske ar bekant for dig, har konceptet och typerna av delade och kollektiva mobilitetssatten
mer och mer kommit in i diskussionen pa senare ar och kan anses vara en nyhet for dig.

Delad mobilitet kan definieras som
en innovativ transportstrategi som
gor det maijligt for anvandare att ha
kortsiktig tillgang till ett
transportsatt nar det behdvs, och
kan 6ka multimodaliteten, minska
fordonsagandet,

fordonsmil/kilometer tillryggalagd
och ge nya satt att fa tillgang till
varor och tjanster (Machado, 2018).
Generellt sett kan du tdnka pa olika
lagen nar du tanker pa delad
mobilitet. Delad mobilitet

inkluderar faktiskt olika former av
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bildelning, cykeldelning och e-skotertjanster (d.v.s. "mikromobilitet"), samakning, taxi och on-demand-akningstjanster
(t.ex. skjutsning), alternativ transitering (t.ex. , "paratransit", skytteltjanster) och privata transittjanster (t.ex.
"micro-transit"-tjanster som anvander skapbilar och minibussar) som kompletterar traditionella kollektivtrafiktjanster
(Frisbie et al., 2016).

Varfor representerar de en paradigmforandring inom omradet hallbar mobilitet? Begreppet delad mobilitet syftar pa
innovativa initiativ baserade pa "tillgang till" istallet for "agande av", dar individer delar pa varandras materiella tillgangar
(fordon, pengar, etc.) och immateriella resurser (personliga fardigheter, tidstillganglighet, etc.) .) att tillhandahalla
mobilitetstjanster for att komma at platser. Malet &r att tillhandahdlla en bred uppsattning mobilitetsval, oka
multimodaliteten och minska transportkostnaderna (Vecchio, 2018).

For den har modulen kommer vi att presentera de viktigaste fordelarna med anvandningen av alternativa transportsatt,
och kategorisera dem i halso-/miljomaéssiga, ekonomiska och sociala fordelar.

1. Hdéilso- och miljofordelar

Generellt sett innebar farre bilfiler mer gronska, sdaker gang- och cykelinfrastruktur och en lugnare stadsmiljo. En satsning
pa kollektivtrafik ger utrymme for barn att leka ute, bekdmpar urbana varmedar och forbattrar stadslivet for alla. Bland de
framsta miljo- och halsofordelarna finns ren luft, ren miljo och bullerreducering (Trouvé et al., 2023).

- Ren luft
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Okad anvindning av kollektivtrafik och delad mobilitet forbattrar luftkvaliteten. Den producerar mycket firre mangder
luftféroreningar per passagerarkilometer an individuell motoriserad mobilitet. Enligt Varldshalsoorganisationen (WHO) ar
luftféroreningar forknippade med 4,2 miljoner fortida dodsfall per ar. Det bidrar till ett stort antal halsotillstand, fran
astma och hjartsjukdomar till olika cancerformer, som potentiellt paverkar varje organ i kroppen (Schraufnagel et al.,
2019).

Luftfororeningar ar ett stort problem mestadels i stadssammanhang och har erkdants som den mest betydande
miljohalsorisken i Europa (WHO, 2022). Till stor del orsakad av biltrafik drabbas alla manniskor av konsekvenserna, daven
de som mestadels gar, cyklar eller anvander kollektivtrafik (EEA, 2023).

- Ren miljo

Kollektivtrafiken dr det mest klimatvanliga sattet att resa forutom att ga och cykla. For medborgarnas dagliga rorlighet
behovs en overgang till kollektivtrafik och aktiv rorlighet. Nar det galler delad mobilitet, enligt en studie gjord av
Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling (OECD), har delade mobilitetstjanster potential att eliminera i
genomsnitt 6,3 % av utslappen fran passagerartransporter (Tikoudis et al., 2021) ).

Trots den allmanna situationen har varje EU-land en specifik verklighet att hantera. Som ett exempel kdnnetecknas Italien
av en ganska gammal cirkulerande flotta som har en betydande narvaro av bilar med en medelalder pa mer an 10 ar och
som ar i daligt skick (ISPRA, 2018). Naturligtvis kdnnetecknas den har typen av fordon av hogre utslapp och forbrukning,
samt mindre sakerhet (Migliorea et al., 2019). Som en konsekvens uppmuntrar implementeringen av samakningslagen
anvandningen av mer effektiva fordon istallet for gamla privatbilar. | sjadlva verket, enligt en studie utford pa effekterna av
bildelning i Nordamerika, ar de delade fordon som anvands av de tillfragade vanligtvis mer effektiva an de fordon som

normalt anvands i urbana sammanhang (Martin, 2011). Denna skillnad, som hanvisar till hela flottan och den mindre
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korstrackan som utfors, bestammer en arlig minskning pa 34,5 % av vaxthusgasutslappen. Det specifika urbana
sammanhanget ar grundlaggande ocksa nar vi tittar pa data: i Lissabon skulle CO2-utslappen minska med 35 eller 65 % om
en Overgang till hybrid- respektive elfordon skulle ske (Baptista et al., 2014), medan i Tyskland Nederlandska
bildelningsmedlemmar slapper ut mellan 240 och 390 kilo mindre per person och ar pa grund av minskningen av dgda
fordon och anvandningen av bilar (Nijland, 2017).

- Brusreducering

Vagtrafiken ar fortfarande den storsta kallan till buller. Detta leder till somnstérningar, hogt blodtryck och for tidig dod
(Tsoi et al., 2018). Cirka 18 miljoner manniskor lider av langvarigt hog irritation pa grund av transportbuller i EU.
Handlingsplanen foér nollféroreningar syftar till att senast 2030 minska antalet personer som kroniskt stors av
transportbuller med 30 % jamfort med 2017 (EEA, 2022). Atgarder som att sinka trafikens hastighetsgrinser, gora om
vagar, skapa utslappszoner med laga buller och att eftermontera tag med tysta bromsar och beldgg kan bidra till att uppna
detta ambitiosa mal. Med en Overgang till alternativa transportsatt minskar trafikvolymerna vilket resulterar i lagre
exponering for buller.

2. Ekonomiska fordelar

Det sager sig sjalvt att alternativa lagen som delade tjanster ar billigare an privatagda. Samtidigt kan delad mobilitet verka
i omraden och vid tidpunkter som ar mindre kostnadseffektiva for traditionella kollektivtrafikslag, till exempel pa grund av
lag efterfragan.

- Innovation
Nar sektorn ser pa framtiden inkluderar nya forsknings- och utvecklingsomraden vate, artificiell intelligens,
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gransoverskridande digital biljettforsaljning och autonoma vagfordon. | EU-panorama leder stora framsteg inom

digital teknik som artificiell intelligens (Al), Internet of Things (loT), moln och edge computing den digitala

omvandlingen av mobilitetssektorn. Bland de viktigaste nya trenderna:

©)

Autonoma bilar blir allt vanligare, vilket mojliggdor nya transportalternativ. som robottaxibilar,
natverksanslutna lastbilar och forarlosa leveranssystem;

Mobility as a Service (‘MaaS'), som ger tillgang till manga transportsatt pa en enda app. Stérre synkronisering
mellan transportsatten kravs for godstransporter;

Nya vanor och beteenden till féljd av digitalisering, sdsom den snabba expansionen av e-handel och
distansarbete, forandrar mobilitetsmonster (EU-kommissionens webbplats, 2023).

Boosta ekonomin

Overgéngen till alternativa transportsitt dr en grundldggande vektor for att koppla manniskor till jobb, utbildning och
fritid. Nar det galler framjandet av den lokala ekonomin involverar delade mobilitetstjanster ofta partnerskap med lokala
forare eller foretag. Detta ger ekonomiska mojligheter for lokalbefolkningen och sakerstaller att en del av turismutgifterna
stannar inom samhallet, vilket bidrar till en hallbar utveckling av destinationen.

Delade mobilitetstjanster kan utformas for att erbjuda kulturella och informativa upplevelser under den turistiska resan.
Detta tillfor inte bara ett varde till turistupplevelsen utan framjar ocksa en forstaelse for lokala kulturer och traditioner,
vilket framjar en mer ansvarsfull och respektfull form av turism. Effekterna pa turismen ar sarskilt uppenbara: Integrering
av delad mobilitet med befintliga kollektivtrafiksystem forbattrar en destinations 6vergripande anslutningsmajligheter.
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Detta uppmuntrar turister att anvanda mer hallbara transportsatt, vilket minskar beroendet av enskilda bilar och framjar
anvandningen av kollektivtrafik.

Att oka den ekonomiska tillvaxten inkluderar ocksa fornyelse av de fattigaste omradena genom att infora
kollektivtrafikforbindelser. Som forskare har visat, ar omraden med bra forbindelser ofta mer attraktiva for investerare.
Kollektivtrafikprojekt kan fungera som katalysatorer for en bredare stadsutveckling och attraherar privata investeringar
som bidrar till ateruppbyggnaden av fattigare stadsdelar (Varldsbanken, 2022).

3. Sociala formaner

Forskning visade hur kollektivtrafik och delad mobilitet ger positiva effekter inte bara pa miljon, den personliga hdlsan och
ekonomin. Bland de potentiella sociala fordelarna som produceras, belyser alternativa transportsatt hur de utrymmen vi
lever i for narvarande i hog grad tas bort fran huvuddiskursen kring stadsmobilitet. A andra sidan, som du kommer att se,
ar effekterna tydligt demonstrerade.

- Atertillignande av offentlig plats

Kollektivtrafik och delade transportsatt tar bilar av vagen och frigor utrymme for manniskor. Enligt en studie genomférd
2008 (Hart, 2008) finns det betydande bevis for att omraden med latt trafik som framjar aktiva satt som promenader och
cykling uppvisar en hog grad av "séllskaplighet" jamfért med omraden med medel- och tung trafik. Devalveringen av det
offentliga rummet, pa grund av den omfattande anvandningen av privata motordrivna fordon, har ocksa en stark inverkan
pa bilden av en stad, saval som kulturen hos dess lokalbefolkning.
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Bland de viktigaste konsekvenserna av en kraftig minskning av anvandningen av privata bilar gentemot det offentliga
rummet:

o Minskad parkeringsefterfragan: Delad mobilitet och kollektivtrafik minskar behovet av omfattande
parkeringsinfrastruktur. Detta 6ppnar upp for vardefulla offentliga utrymmen som annars skulle upptas av
parkeringsplatser, vilket mojliggdr utveckling av parker, fotgangarzoner eller andra samhallsorienterade
utrymmen;

o Framjande av gangbarhet och cykling: Kollektivtrafikknutpunkter och delade mobilitetstjanster uppmuntrar
ofta att ga och cykla som forsta och sista mil. Denna betoning pa aktiva transportsatt bidrar till att skapa
fotgangarvanliga utrymmen och cykelbanor, vilket gor offentliga omraden mer levande och tillgangliga;

o Transitorienterad utveckling (TOD): Kollektivtrafiksystem leder ofta till utvecklingen av transitorienterade
knutpunkter, dar bostader, kommersiella och rekreationsomraden ar koncentrerade runt transitstationer.
Detta integrerade tillvdgagangssatt maximerar anvandningen av det offentliga rummet och skapar dynamiska
miljoer med blandad anvandning;

o Gatudesign och gronomraden: Inférandet av kollektivtrafikinfrastruktur kan atféljas av forbattringar av
gatudesign, inklusive tilligg av gronomraden och landskapsarkitektur. Detta forstarker det visuella
attraktionskraften for offentliga omraden och bidrar till en mer miljévanlig och trevlig stadsmiljo;

o Kulturella och konstnarliga installationer: Delad mobilitet och kollektivtrafikprojekt ger mojligheter att
integrera kulturella och konstnarliga installationer i offentliga utrymmen. Detta kan inkludera vaggmalningar,
skulpturer eller interaktiva visningar, som framjar en kansla av identitet och gemenskapsstolthet;
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o Flexibel anvandning av offentliga utrymmen: Delade mobilitetstjanster, sasom cykel- eller bildelningsprogram,
kraver ofta avsedda utrymmen for hamtning och avlamning. Denna flexibilitet mojliggér en effektiv
anvandning av trottoarkanter och kan anpassas till forandrade urbana behov, sasom framvaxten av elektriska
skotrar eller autonoma fordon;

o Att forbattra kvaliteten pa platser: tack vare mer beboeliga stadsdelar har en direkt positiv inverkan pa
manniskors fysiska och psykiska valbefinnande.

O

Transport and urban planning systems need to include sustainable mobility principles such as eco-friendliness,
participation, accessibility, and social inclusion (Chatziioannou et al., 2023).

- Tillganglighet

Kollektivtrafik och delade mobilitetstjanster forbattrar tillgangligheten, vilket sakerstaller att individer som kanske inte har
tillgang till privata fordon fortfarande kan resa enkelt. Detta inkluderar personer med funktionshinder, aldre individer och
de med lagre inkomstnivder. En specifik studie som genomférdes 2022 med inriktning pa personer med
funktionsnedsattning visade att i det nuvarande tillstandet, trots skillnader i berdknad tillganglighet, skulle ingen av de
delade mobilitetstjansterna uppfylla behoven for funktionshindrade personer i sin nuvarande form. Forslag for att oka
tillgangligheten for dessa tjanster inkluderar (a) en dorr-till-dorr-tjanst pa begaran, (b) en tillganglig bokningsapp, (c)
reseinformation i realtid och (d) nédvandigheten av att ta emot rullstolar ( Goralzik et al., 2022).

- Samhallsintegration
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Kollektivtrafikknutpunkter och delade mobilitetstjanster kan fungera som kontaktpunkter for gemenskapsinteraktion.
Manniskor med olika bakgrund och demografi méts under sina resor, vilket framjar en kdnsla av gemenskap och social
sammanhallning. Som det kommer att forklaras ytterligare kan samhallsintegration ocksa starkas genom medborgarnas
deltagande i beslutsprocessen.

1.3 Delad mebilitet
L

Att bredda och berika utbudet av delade mobilitetstjanster utokar
valmojligheterna for dem som vill ta sig runt utan att anvanda sina
transportmedel. Nar vi talar om delad mobilitet omfattar vi en bredare
kategori som omfattar olika typer av transporter.

Enligt Clean Cities Campaign (CCC), ett samarbete mellan o6ver 80
civilsamhallesorganisationer i  Europa som  foresprakar  for
nollutslappsmobilitet i stader, borde delade mobilitetslésningar med
nollutslapp vara en grundlaggande komponent i all stadstransport. En
undersokning av 42 europeiska stader har gjorts som en del av
kampanjens initiativ for att uppmuntra 6émsesidigt larande och en positiv
kapplopning mot toppen (Martin Baierl, 2023). | linje med kampanjens
mal har en bred definition av delad mobilitet anvants, som inkluderar

foljande nollutslappsalternativ. som lokala myndigheter vanligtvis kan
paverka:
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Delade cyklar och e-skotrar. Dessa ar ett effektivt transportmedel i stader, ett tillagg till kollektivtrafiken och en
potentiell ersattning for manga korta fordonsutflykter till forman for en grénare, miljovanligare form av transport;

Nollutslappsbussar. Bussar bor helt 6vergd till nollutslapp senast 2030 eftersom de minimerar utsldappen av
vaxthusgaser och fororeningar, minskar buller och har blivit kostnadskonkurrenskraftiga. Sedan de introducerades
for reguljar trafik i borjan av 2010-talet har elbussar nu snabbt installerats i europeiska stader. Flera stader ar pa vag
att ha en bussflotta med 100 % nollutslapp till 2030;

Delade elbilar. Samakning minskar antalet bilar i stdderna; och delade elfordon gor det sa rent och klimatvanligt
som mojligt och minskar kostnaderna for anvandare och stader. Data som samlats in i de 42 staderna tyder pa att
andelen elfordon generellt sett ar hogre bland delade bilar an privatagda bilar (Martin Baierl, 2023);

Offentlig laddinfrastruktur for elfordon. En integrerad del av hela infrastrukturen for laddning av elfordon ar den
offentliga och halvoffentliga laddinfrastrukturen. For den som inte kan ladda hemma eller pa jobbet mdjliggér den
laddning for langre resor.

Sammanfattningsvis utvecklas delad mobilitet snabbt — detta aterspeglas i betydande variationer mellan stader, inklusive

fluktuerande flottor och olika former av reglering. Flera stader ar pa vag att na utslappsfria kollektivtrafik till, eller till och

med fore, 2030, vilket visar vagen framat for andra. Utslappsfria bildelningar rullas ut snabbt och vaxer i manga stader,

men bildelningen domineras fortfarande av forbranningsmotorer. Stader 6kar utbudet av elektrisk laddningsinfrastruktur,

men ambitionsnivaerna skiljer sig kraftigt at i Europa (Martin Baierl, 2023).
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Icke desto mindre, enligt nya studier, ses kombinationen av program for delad mobilitet med kollektiva transportsatt,
sasom tunnelbanan, for att forbattra svagheterna hos traditionella matarsatt som den mest lovande branschen inom
hallbara transporter for en nara framtid.

Clean Cities-rapporten fokuserade pa delad mobilitet och utvecklade policyrekommendationer for att erkdnna och
anvanda den fulla potentialen hos delade och nollutslappslosningar som en genvag till framtidssakra stadstransporter.

| synnerhet finns det tre nivaer av intervention att ta hansyn till:

e Stader har en grundldggande roll nar det giller att tillhandahalla och prioritera utrymme och infrastruktur for delad
mobilitet — inklusive drop zones, cykelinfrastruktur, bussfiler, laddstationer och parkering for samakning, samt
e-mobilitetsnav;

e Nationella myndigheter maste ge stader en flexibel rattslig ram baserad pa gemensamma principer som
trafiksakerhet och upphandlingsbestimmelser sa att de kan implementera och hantera delad mobilitet i linje med
lokala krav;

e EU maste gora planer for hallbar rorlighet i stader (SUMPs) bindande for alla stadsnoder i det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T) och inkludera delad mobilitet mer framtradande.

1.4 Hur man mdéter miljépdverkan av stadsrérlighet i vdra stdder: frdn ett EU-perspektiv till lekal
nivg

Om overgangen till mer ekonomiskt, miljomassigt och socialt hallbar stadsmobilitet nu ar en absolut prioritet for
europeiska stader, hur kan vi mata det? Omfattande data maste finnas tillganglig for att forsta framsteg och forbattra
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befintliga program. Nar lokala myndigheter tar olika initiativ for att uppna politiska mal, blir det tydligt att en enhetlig
metod for att Overvaka och rapportera information saknas. Standardiserade indikatorer 6ver hela EU skulle ocksa gora det
lattare for kommuner att dela basta praxis (EU-kommissionen, 2021).

EU:s indikatorer for rorlighet i stéider

For narvarande saknar EU en heltackande och standardiserad uppsattning indikatorer for att mata framstegen mot att
uppna hallbar rorlighet i stadssammanhang. Kommissionen har testat nagra indikatorer i pilotstader. Dessa indikatorer
inkluderar 6verkomlighet for kollektivtrafik, dodsfall i vagar, utslapp, trafikstockningar och modal split (Urban Agenda for
EU, 2016).

Icke desto mindre, i den nya strategin for rorlighet i stdder som kommissionen foreslog att 6ka anvandningen av
indikatorer, vill kommissionen forbattra och standardisera 19 indikatorer for rorlighet i stiader och relaterade
benchmarkingverktyg och lansera ett stddprogram inom fonden for ett sammanlankat Europa for att samla in data fran
medlemmar stater (EU-kommissionen, 2021). Aven om officiella indikatorer pa EU-niva inte har antagits dnnu, har ett
konsortium valts ut av EU-kommissionen — DG MOVE for att stdédja testningen av Sustainable Urban Mobility Indicators
(SUMI).

Manga stader anvander redan vissa matt, och flera anvdander den uppsattning praktiska och tillforlitliga indikatorer som
utvecklats av Europeiska kommissionen for att tillhandahalla en standardiserad utvardering av rorlighet. Det finns manga
fordelar med att uppratthalla en uppsattning indikatorer: de ger politiker och tillsynsmyndigheter kontinuerlig feedback
om effekterna av policyer, och de ger infrastrukturforvaltare en direkt bild av deras systems prestanda. Bada faktorerna
bidrar till att informera den O&vergripande stadsplaneringen och uppmuntra till samarbete mellan olika

forvaltningssektorer. Det framholls dock ocksa att det finns utmaningar med att anpassa och utveckla indikatorer for att
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hantera kvalitativa faktorer som tillganglighet, rattvisa, inkludering och livskvalitet. Deltagarna insag behovet av en
mekanism for att dela kunskap.

For narvarande samlar ett antal tatorter in en rimlig andel av den data som krdavs, dven om den nuvarande
datakategoriseringen inte alltid stammer 6verens. Erfarenheter fran dessa tatorter kan ge en bra utgangspunkt fér en mer
harmoniserad datainsamling. Men till skillnad fran uppgifter som samlas in pa landsniva finns det inte ett enda institut,

som till exempel Eurostat, som samlar in stadsdata och systematiskt lagger dem i en databas.

Det finns nagra databaser som UN-Habitat
Urban data,
Urban data och
Metropolitan Regions and city. Dessa datakallor

Europeiska kommissionens JRC
Eurostat — Regions,
fangar dock vanligtvis data pa hogre niva an de
data
SUMI-indikatorerna (Rupprechjt Consult et al.,
2020). Bland de indikatorer som studerats och
utvarderats av SUMI-projektet ar olika av dem
direkt riktade till kollektivtrafik, som du kan se i

den hogra tabellen:

som kravs for att berakna

No.

Indicator

Definition

Core indicator

1

Affordability of public transport
for the poorest group

Share of the poorest quartile of the
population's household budget required to
hold public transport (PT) passes (unlimited
monthly travel or equivalent) in the urban
area of residence.

Yes

Accessibility of public
transport for mobility-impaired
groups

This indicator determines the accessibility of
public transport services to persons with
reduced mobility.

Such vulnerability groups include those with
visual and audial impairments and those
with physical restrictions, such as pregnant
women, users of wheelchairs and mobility
devices, the elderly, parents and caregivers
using buggies, and people with temporary
injuries.

Yes

Air pollutant emissions

Air pollutant emissions of all passenger and
freight transport modes (exhaust and non-
exhaust for PMzs) in the urban area.

Yes

Noise hindrance

Hindrance of population by noise generated
through urban transport.

Yes

Road deaths

Road deaths by all transport accidents in the
urban area on a yearly basis.

Yes

Access to mobility services

Share of population with appropriate access
to mobility services (public transport).

Yes

Greenhouse gas emissions
(GHG)

Well-to-wheels GHG emissions by all urban
area passenger and freight transport modes.

Yes

Congestion and delays

Delays in road traffic and in public transport
during peak hours compared to off peak
travel (private road traffic) and optimal public
transport travel time (public transport).

Yes

Energy efficiency

Total energy use by urban transport per
passenger km and tonne km (annual
average over all modes).

Yes

10

Opportunity for active mobility

Infrastructure for active mobility, namely

walkina and ~ruelinn

Yes
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No. Indicator Definition Core indicator

13 Traffic safety active modes Fatalities of active modes users in traffic Yes
accidents in the city in relation to their
exposure to traffic.

14 Quality of public spaces The perceived satisfaction of public spaces. | No

15 Urban functional diversity Functional diversity refers to a mix of spatial | No
functions in an area, creating proximity of
mutual interrelated activities

16 Commuting travel time Duration of commute to and from work or an | No
educational establishment, using any types
of modes.

17 Mobility space usage Proportion of land use, taken by all city No
transport modes, including direct and
indirect uses.

18 Security The perceived risk of crime and passenger No
security in urban transport.

Modal split For passenger mobility: Yes

Modal split according to passenger
kilometres ran

Modal split according to vehicle kilometres
ran

Modal split according to the number of trips
ran

Modal split according to the number of
vehicle kilometres per trip ran

For freight:

Modal split according to goods vehicles
kilometres ran

Modal split according to freight tonnes
kilometres ran

Table: Indicators studied and evaluated by the SUMI Project, (source: Rupprechjt Consult et al., 2020)
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Vad ar medborgarvetenskap och hur kan det bidra till att mata (miljomassiga och sociala) effekter av stadsrorlighet?

Insamlingen av data, som bidrar till att skapa de databaser som namns ovan, ar en grundlaggande 6vning for att mata
effekten av transporter i vara stider. Aven om det verkar vara en aktivitet otillgidnglig fér den vanliga medborgaren, kan
denna typ av matning ocksa utforas underifran, av var och en av oss nar vi bor i vara stader (Cappa et al., 2021).

Initiativ for medborgarmatning (eller medborgarvetenskap) bidrar till en hallbar omstallning i europeiska stader. Genom
att anvanda en rad verktyg och instrument kan medborgare spela en primar roll i matning och évervakning av indikatorer
for luftkvalitet, temperatur, markfuktighet, biologisk mangfald eller riskhantering, bland andra miljdomraden. Initiativ for
medborgarmatning kan ocksa framja kommunikation och interaktioner mellan intressenter och bidra till demokratisering
av vetenskap och politik (CitiMeasure, 2021).

Faktum ar att medborgarvetenskapliga projekt ofta fraimjas for att 6ka medvetenheten och forstaelsen for miljon och de
pagaende miljofragorna bland vanliga manniskor. Genom medborgardeltagande och engagemang i forskning som
faltdatainsamling och miljédvervakning uppmuntrar de larande och koppling till miljon, samt bygger en informerad
befolkning som kan forespraka manniskors halsa och miljoskydd (Parker et al., 2017). Enligt nyare studier ar fordelarna
som stadsmiljoer kan dra av att korrekt implementera medborgarvetenskapliga strategier flera: battre stadsplanering,
forbattrad miljodvervakning och en forbattrad livskvalitet (Haas et al., 2014). | synnerhet har medborgarvetenskaplig
metod anvants, bland annat, i stadssammanhang for att 6vervaka kvaliteten pa luft, mark och vatten (Sauermann et al.,
2020); att mata energiforbrukning och relaterade utslapp (Cappa et al.,, 2020); att tillata medborgare att rapportera
insikter om cykelolyckor och cykelbeteenden (Fester et al., 2017); att 6ka medvetenheten om sociala problem bland
medborgare och starka samhallen (Craglia et al., 2014).
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1.5 Medbergarnas deltagande i utvecklingen av stadsmebilitet ech planering

Inforandet av det medborgarvetenskapliga tillvagagangssattet kan ha fatt dig att tdnka pa inverkan och makt medborgare
har i sitt stadsrum. Nu kan ett steg langre tas. Forestall dig att du effektivt spelar en roll i beslutsprocessen for din stads
mobilitetsstrategi. Men vad betyder det? Ar det méjligt och hur?

European Green Deal betonar att "medborgarna ar och bor forbli en drivkraft for évergangen till hallbarhet" och att
forutsattningarna for att stirka medborgarna och bygga effektiva former av allmdnhetens deltagande maste skapas.
Vardet och betydelsen av allmanhetens deltagande for medlemsstaterna och europeiskt beslutsfattande deklarerades i
Europeiska kommissionens vitbok fran 2001 om styrelseformer (EC, 2001). Att definiera allmdnhetens deltagande och
inforliva det maste goras med omsorg. | grunden ar tillgang till information och mojlighet att delta i offentliga
beslutsfattande grundlaggande demokratiska rattigheter. Nar det galler miljofragor faststdlldes denna rattighet genom
Arhuskonventionen 1998. Samtida diskussioner om allménhetens deltagande gar utover aspekten av de grundliggande
rattigheterna och inkluderar de praktiska fordelarna och resultaten av allmanhetens deltagande. Anstrangningar for att
underlatta ett livligt och rikt offentligt deltagande har visat sig forbattra resultaten och effektiviteten av styrning (EEA,
2023).

Framtiden for mobilitet i stider kommer att samskapas, bygga pa nedifran-och-upp-processer for att forma stader och
gator i linje med medborgarnas och andra intressenters idéer och forvantningar. | slutdndan beror anvandningen av
multimodal rorlighet i stader pa manniskors beteenden och vilja att anta mer hallbara och stadsvanliga transportsatt. Att
ga bort fran det bilorienterade status quo kraver darfér ndra engagemang med medborgare och intressenter for att
omprova stader tillsammans (Paulos et al., 2008).
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For att identifiera saval ambitioner som akuta problem som samhallen moter kan stader och offentliga myndigheter
arbeta med dedikerade (digitala) plattformar for medborgarengagemang som majliggér en mer skraddarsydd utveckling
av losningar med fokus pa medborgarnas och intressenternas behov. Detta ar ett nyckelsteg i 6vergangen till ett mer
anvandarorienterat forhallningssatt, vilket ©kar innovationens bidrag till samhalleliga mal inom urban mobilitet
(Tsavachidis et al., 2022). Rorlighet i stader kan inte bortse fran medborgarnas behov och huvudproblem. Av dessa skal
har stadens forvaltning under de senaste aren forsokt att inforliva och ta hansyn till medborgarnas perspektiv i
aterskapandet och planeringen av deras mobilitetsplaner. Men vad ar en hallbar mobilitetsplan och hur kan du bidra till
att den skapas?

En Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) kan definieras som

"En strategisk plan utformad for att mota mobilitetsbehoven hos manniskor och foretag i stader och deras omgivningar for
en battre livskvalitet. Den bygger pa befintliga planeringsmetoder och tar vederborlig hansyn till principer om integration,
deltagande och utvardering" (Rupprecht Consult, 2019 ).

SUMP ar ett system som syftar till att skapa en forbattrad livskvalitet genom att forbattra hallbara transporter. Centralt for
en SUMP ar forbattringen av tillgangliga aktiva mobilitets- och kollektivtrafikalternativ inom stadsomradet i en stad
(Wefering et al., 2013).

Bara for att ge dig ndgra exempel, efter att ha implementerat lagutslappszoner i sin SUMP i november 2018, observerade
den spanska huvudstaden Madrid en 15 % minskning av kvavedioxidféroreningen pa bara tre manader (Wefering et al.,
2013). Toulouses nuvarande SUMP syftar till att minska antalet individer som exponeras for forhdjda NOx-utslapp fran 8
000-18 000 (2013) till mindre dn 300 ar 2030. Dessa besparingar realiseras mest effektivt genom samarbete mellan manga

olika statliga departement och myndighetsnivaer, vilket gors mojligt genom samverkansplanering (Wefering et al., 2013).
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De europeiska riktlinjerna definierar som huvudsyftet med en SUMP skapandet av ett stadstransportsystem som
efterstravar atminstone féljande mal:

e forbattra tillgangligheten for alla, oavsett inkomst eller social status;

e Oka stadsmiljons livskvalitet och attraktivitet;

e forbattra trafiksakerheten och folkhalsan;

e och minska luft- och bullerféroreningar, utslapp av vaxthusgaser och energiforbrukning.
Varfor ar ditt deltagande sa viktigt?

Delaktighet hjdlper medborgare att battre uppfatta processen for hallbar stadsmobilitetsplanering, fran visionsbyggande
till genomforande, och erbjuder en mojlighet att paverka och delta i planeringen och utvecklingen av sin egen livsmiljo.
Medborgarnas engagemang forpliktar transport- och stadsplanerare att forklara, ofta, mycket komplexa planeringsfragor i
vardagssprak och anvanda metoder som medborgarna forstar. Det ar ocksa viktigt for staden att fa feedback i ett tidigt
skede och att lara kinna de @amnen som kan vara kontroversiella (CIVITAS Dynamo, 2020).

Du kan vara involverad i olika stadier av PUMS: initialt skapande och idealisering eller under 6vervakningsfasen, nar
planen redan har antagits. Enligt EU:s riktlinjer ar de fyra viktigaste planeringsstegen for medborgarengagemang
diskussion av scenarier, framtagande av visioner, urval och validering av atgardspaket och genomférande. Dessutom
gynnas SUMP av att involvera medborgarna nar de utfor problemanalysen av mobilitetssituationen, sakerstalla ett brett
offentligt stod for de planerade atgarderna och utvardera framgangar och misslyckanden.
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Utover dessa aktiviteter ar de milstolpar som identifieras i riktlinjerna en bra tidpunkt for att kommunicera resultaten av
den avslutade fasen till allmanheten. Den tredje milstolpen erbjuder en mdjlighet att validera den strategiska riktningen
med medborgarna, och den fjarde milstolpen gynnas av att fira antagandet av SUMP med medborgarna.

Kapitel 2 - Basta meteder
Det har kapitlet kommer att inkludera basta praxis och fallstudier relaterade till hallbar mobilitet och god implementering
i vissa lander i EU.

| synnerhet, baserat pa vad som forklarades i foregaende kapitel, kommer nagra exempel att ges till dig for att fa ett
verkligt exempel pa hur manga stader som redan gar mot en hallbar transportomstallning. Vi valde ut tre olika teman som
vi beskrev tidigare, det vill sdga basta praxis for delad mobilitet, basta praxis for matning av transportsektorns paverkan i
EU:s stader och basta praxis for medborgardeltagande mot mer hallbara stader.

2.1 Praxis fér delad mebilitet

Fler och fler stader tittar pa l6sningar som kan inforliva delade mobilitetssatt i sin stadsplanering. Bland dessa exempel
tillater mjukvaruplattformen som tillhandahalls av Ride With Via anvandare att testa delade taxiresor pa begaran i Milano.
Tjansterna "dorr-till-dorr" och "horn-till-horn", som innebér att passageraren gar en kort bit till upphamtningsstationen
for att optimera rutten, ar de tva serviceval som har provats. Det banbrytande systemet hittar den basta taxibilen for
passagerare i realtid och guidar den intelligent runt i staden. Anvandningen av forarappen och relaterade
plattformstjanster har utbildats for forare. Bade applikationen och en central kommunikationstjanst lankar foraren och
anvandaren ifall det skulle uppsta problem med betalningshantering eller hamtning. Utdver ansdkningarna for foérare och
ryttare har staden tillgang till flera administrativa omraden.
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