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Forord

Digitaliseringen mojliggér framvixten av nya delade mobilitetstjanster och nya
affairsmodeller for kombinerat resande, l6sningar som bade kan komplettera och
konkurrera med dagens kollektivtrafik. Inom K2 bedrivs forskning som syftar till att gora
regionala kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och andra aktorer béttre rustade att
hantera mojligheter och risker i framtidens mobilitetslandskap.

Detta dar den avslutande rapporten fran forskningsprojektet “Att &teruppfinna
kollektivtrafik i en framtid av smart mobilitet: Roller, strategier och samverkan”, som har
finansierats av K2 och genomforts av forskare vid K2 under aren 2018 och 2019.

Projektteamet har bestatt av Kelsey Oldbury (VTI, KTH), Karolina Isaksson (VTI),
Alexander Paulsson (VTI och Lunds universitet), Marten Rignell (Ské&netrafiken) samt
Claus Hedegaard Serensen (VTI). Vidare har Goran Smith (Chalmers tekniska hogskola
och Vistra Gotalandsregionen) varit knuten till projektteamet.

En anvindargrupp har utgjort en viktig del av projektet, bl.a. genom att medverka vid
flera workshops som har héllits under projekttiden. Den sista workshopen holls i oktober
2019, dir ett utkast till denna rapport presenterades och diskuterades. Anvéndargruppens
sammanstdllning har dndrats langs vigen. Vissa medlemmar har bara deltagit under en
del av projekttiden, medan andra har varit med under hela resans gang. Ett stort tack till:
Patrik Lindblom (tidigare Region Skane, idag Trafikverket), Linnéa Roddar (Region
Skane), Karolina Pamp-Sandgren (tidigare Trafikforvaltningen, idag AF-Infrastructure
AB), Hikan Karlsson (Trafikforvaltningen), Alice Dahlstrand (Trafikverket), Tommy
Vestlie (Ruter), Sini Puntanen (HSL), Jemina Uutsitalo (HSL) samt Anette Enemark
(Movia). Flera andra representanter for kollektivtrafiken och svenska kommuner har
deltagit i workshops ldngs vdgen. Tack dven till er.

I projektet har det genomforts totalt 32 intervjuer.Rapportforfattarna vill framforaett stort
tack till alla intervjupersonersamt tacka for alla kommentarer, tankar och forslag som de
1 Ovrigt har tagit emot under projektperiodens gang samt till denna avslutande rapport.
Det ar dock enbart projektteamet som ansvarar for rapportens innehall.

Lund, januari 2020
John Hultén

Forestandare K2
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Sammanfattning

Automatisering, elektrifiering, integrerad mobilitet samt plattforms- och delnings-
ekonomin diskuteras i allt storre omfattning. Smart mobilitet &r en samlingsterm for dessa
olika fenomen och trender. Smart mobilitet anses kunna bidra till ett mer hallbart
transportsystem, attraktiva stdder och levande landsbygd, men kan ocksé leda till 6kad
privatbilism, mer trdngsel och en forsdmrad stadsmiljo. Forskning visar att en central
forutsittning for att smart mobilitet ska kunna bidra till ett mer hallbart transportsystem
ar att andelen kollektivtrafik och delade mobilitetstjdnster 6kar. Nya aktorer har dykt upp
pa transportomradet och erbjuder olika typer av mobilitetstjdnster. Frdgan &ar hur
befintliga kollektivtrafikmyndigheter strategiskt ska positionera sig i detta nya och snabbt
fordnderliga landskap. Vilken typ av ansvarsfordelning och vilken typ av samverkan
kommer att kridvas for att uppna attraktiva och héallbara transporter 1 en framtid praglad
av smart mobilitet? Det dr bakgrunden till detta forskningsprojekt, som har finansierats
av K2.

I projektets har vi genomfort fallstudier fran (framst) nordiska storstider om det som
betecknas kombinerad mobilitet eller Mobility as a Service (MaaS), samt pagaende
forsok med autonoma bussar. Hanteringen av MaaS har studerats i storstadsregionerna
Stockholm, Vistra Gétaland, Skane, Oslo, Helsingfors, Képenhamn. Utblickar har dven
gjorts till Birmingham och Amsterdam. Nér det géller autonoma bussar har merparten av
det empiriska arbetet genomforts i Barkarby i Jarfilla kommun (Region Stockholm).
Dartill har vi dven genom en workshop inhdmtat erfarenheter frdn Oslo och Sjdlland
(Danmark) samt fran ett utredningsarbete i Sjobo och Tomelilla kommuner (Skéne).
Vidare har vi studerat uppfattningar om autonoma bussar bland representanter for svenska
bussforare.

Analyserna 1 projektet har lett fram till en tydlig bild av att den offentliga sektorns
organisationer spelar en viktig roll 1 utvecklingen, férmedlingen och integreringen av
smart mobilitet. I praktiken har vi sett att olika kollektivtrafikmyndigheter har tagit olika
roller; medan vissa dr mycket aktiva och engagerade, héller sig andra mer avvaktande och
forsiktiga.

Rapportens analyser visar att de nordiska RKM-erna ofta har liknande mal med att inféra
MaaS och autonoma bussar, men att de har valt olika ansatser for att realisera dessa mal.
I samtliga fall praglas arbetet av en dnskan att skapa béttre mobilitet och fler mdjligheter
for medborgarnas resande, samt en ambition att bidra till en sé& kallad modal shift” till
mer héllbart resande och ddrmed en héllbar utveckling.

Under den tidsperiod som vi har arbetat med detta projekt har MaaS framstitt som en
”storre” fraga och mer uttalat utvecklingsomrade for de nordiska RKM-erna @n autonoma
bussar. Men autonoma bussar ingar ocksa i deras arbete, och hanteras ibland som en mer
eller mindre integrerad del av arbetet med MaaS. Det avsitts sammantaget stora resurser
till arbetet med bade MaaS och autonoma bussar, men initiativ med MaaS kraver, under
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for ovrigt lika forhdllanden, ett storre samordningsarbete dn initiativ med autonoma
bussar.

Introduktion av smart mobilitet dr inte en neutral fraga, utan tvirtom en fraga med ett
utpréglat politiskt innehdll, eftersom den ror formandet av framtidens mobilitet, samt
makt och fordelning av resurser i1 samhéllet. Regionala kollektivtrafikmyndigheter &r 1
grunden politiskt styrda organisationer, men vi kan notera att frigan om smart mobilitet
trots detta inte diskuteras som den politiskt laddade fraga den ér. Det finns idag en tendens
att reducera den till en friga om renodlad teknikutveckling, och det finns i flera fall en
bendgenhet att ldmna Over viktiga strategiska och principiella vigval till
marknadsaktorer. Detta &r problematiskt. Vi efterlyser en bredare politisk diskussion om
smart mobilitet. Vi menar ocksa att regionala kollektivtrafikmyndigheter skulle behova
komplettera sin verksamhet med nya kompetenser. Det dr bland annat nédvéndigt for
samarbetet med nya aktorer och for att kunna stdlla krav pa nya leverantdrer av
mobilitetstjdnster. Det ar viktigt att RKM och andra politiska institutioner tar stillning till
syftet med smart mobilitet som MaaS, autonoma bussar, privata sjdlvkérande bilar
(delade eller e¢j), elsparkcyklar m.m. Om man inte kan precisera syftet med smart
mobilitet dr det kanske inte hdr man ska anvidnda resurser. Bland de nordiska RKM-erna
finns manga olika strategier for hur myndigheterna forhaller sig till MaaS, och det &r for
ndrvarande inte mojligt att sdga vilken strategi som dr den mest fornuftiga. En medvetet
aterhallsam strategi kan om nagra ér visa sig béttre dn en mer aktiv strategi. Det motsatta
ar dock naturligtvis ocksad mojligt.
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1. Rekommendationer

Det hir dr rekommendationer fran forskningsprojektet ”Att dteruppfinna kollektivtrafik i
en framtid av smart mobilitet: roller, strategier och samverkan”. Fokus ligger sdrskilt pa
de nordiska RKM-erna, men rekommendationer har ocksa relevans for andra som &r
intresserade av omradet, t.ex. politiker, myndigheter och foretag.

1.1.  Smart mobilitet

Mobilitet och smart mobilitet dr politiska fragor. Det handlar om att skapa och fordela
nytta till medborgare i samhéllet. Fa forhéller sig neutralt till detta och det kommer nog
alltid att vara foremal for diskussion. Dérfor dr det inte likgiltigt hur en enskild RKM
forhaller sig till smart mobilitet. Idag diskuteras smart mobilitet ofta som om det vore en
friga om renodlad teknikutveckling. Vi ser behov av ett storre fokus pa politik och
organisation. De végval som gors pa detta omrade idag priglas sjdlvklart av ideologiska
och politiska stdndpunkter, men dessa uttrycks inte alltid explicit.

Smart mobilitet bor inte ses som ett mal i sig sjdlvt, men ddremot ett mojligt redskap for
att nd politiska mal och visioner [1]. Politiskt styrda organisationer som RKM bor darfor
— tillsammans med t.ex. kommuner — bidra till en strategisk diskussion om vilken
mobilitet vi vill skapa for vem, och pé vilka premisser (tekniskt, socialt, miljomaéssigt,
ekonomiskt), och ddrmed vad kollektivtrafiken ska vara idag och i framtiden. Resultatet
av diskussionen kan bl.a. innebdra att definitionen av kollektivtrafik kan komma att
fordndras.

Det ar viktigare att fora en sddan diskussion, dn att kasta sig ut i olika typer av aktiviteter
géllande smart mobilitet, sirskilt om syftet dr oklart. Om en enskild RKM inte kan svara
pa vad syftet dr med de aktiviteter som initieras och genomfors pa omradet smart mobilitet
sa dr det formodligen battre att fokusera pa andra uppgifter. Pilotprojekt kan vara ett sitt
att ldra sig mer om ett nytt fenomen som smart mobilitet och bidra till diskussioner om
syfte och nytta. Dock é&r det viktigt att tinka pa att beslut som tas under en pilot ofta blir
styrande for den fortsatta utvecklingen.

Regionala kollektivtrafikmyndigheters engagemang i smart mobilitet motiveras i nuldget
ofta av dnskemal (om dn inte tydligt formulerade mal) om att reducera biltrafik till formén
for kollektivtrafik och annan delad mobilitet, vilket kan bidra till reducerade CO2-utslépp
och minskad tringsel. Tanken dr att kollektivtrafiken ska bli s& attraktiv att bilister
foredrar den framfor bilen. Det behdvs dock skepsis till den typen av antaganden. Det dr
inte sjélvklart att skapandet av flera mobilitetsmojligheter minskar biltrafiken [2]. Béttre
utbud och tjanster inom kollektivtrafiken behdver kombineras med restriktioner gentemot
bilismen och samordning mellan flera offentliga instanser for att biltrafiken ska minska.
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1.2. Kollektivtrafikens roll

I framtidens transportsystem bor det offentliga ha ett centralt ansvar for att tillgodose
mobilitet och tillgdnglighet for samhéllets medborgare. 1 stdder och starka strdk bor
kollektivtrafik i form av tag, sparvagn och bussar utgora transportsystemets ryggrad,
eftersom det i praktiken endast dr dessa typer av transporter som kan flytta stora méngder
ménniskor pa ett yt- och resurseffektivt sitt. Autonoma bussar/taxibilar, e-skotrar,
samakning, cyklar m.m. kan fungera som komplement till sparbunden trafik eller
kapacitetsstarka busslinjer, eventuellt som en del av ett samlat MaaS-erbjudande. Det
finns idag forhoppningar om att MaaS och autonoma bussar pa sikt kan sinka
kollektivtrafikens driftskostnader och dédrmed mdjliggéra ett okat wutbud av
kollektivtrafikresor alternativt en sdnkning av den totala kostnaden, vilket i sa fall skulle
ge mojlighet att frigdra resurser till annat. Prioriteringarna hér dr naturligtvis politiska.

Kollektivtrafiken uppfyller viktiga samhallsfunktioner. RKM-er utfor idag ett stort och
viktigt arbete med strategisk kollektivtrafikplanering, planering av utbud, upphandling
och kontrakt. Nar det géller utvidgad kollektivtrafik som inkluderar MaaS och autonoma
bussar maste det redan nu fattas strategiska beslut och stéllas krav pd nya tjdnster och
teknologier.

Detta fOrutsitter att viktiga kompentenser stirks och vidareutvecklas inom regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Samtidigt som befintlig kompentens behover stirkas och
vidareutvecklas behovs dven nya kompetenser rorande t.ex. nya mobilitetstjdnster,
marknadsaktorer/affairsmodeller samt nya samverkansformer. Det kan innebéra att RKM-
erna behover anstélla medarbetare med delvis andra kvalifikationer 4n de medarbetare
som man traditionellt har haft i sina organisationer. Anviandning och operationalisering
av kunskap och erfarenheter fran andra lander och fran forskning &r ocksa viktigt.

RKM-er dir bara en aktér bland andra i ett samhélle som préglas av minga offentliga och
privata aktorer, som arbetar tillsammans och tar beslut i ndtverk. Det dr darfor begransat
hur stor roll RKM-erna kan ata sig i hanteringen av smart mobilitet. Manga andra aktorer
—med storre makt — har viktiga roller att spela. Policypaket som etableras av flera aktorer
gemensamt kan utgora relevanta sétt att jobba tillsammans med dessa fragor [3].

1.3. Mojligheter och spanningar

Det ar viktigt att RKM och andra offentliga aktorer medvetet forhdller sig till mojligheter
och utmaningar med smart mobilitet, sa att de inte dverrumplas av plotsliga nya initiativ
pa marknaden. Det kraver att tid och resurser avsitts till att folja utvecklingen och
reflektion 6ver mdjligheter och utmaningar. Medvetna val kan resultera i olika strategier,
men det dr inte nodvéndigtvis béttre att vara “first-mover” dn ”second-mover”.

Det kan uppsta en spdnning i enskilda RKM mellan & ena sidan de delar av organisationen
som arbetar mest med befintligt utbud av kollektivtrafik, hanterar néstan alla passagerare
och har kontrakt som stricker sig Over manga ar, och & andra sidan de delar av
organisationen som &dgnar sig at pilotprojekt och smart mobilitet. Det ar viktigt att det
skapas en viss grad av gemensam forstéelse. Idag hanteras smart mobilitet ofta frikopplat
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frdn den ordinarie strategiska och operativa kollektivtrafikplaneringen. Smart mobilitet
méste emellertid kopplas samman med den ordinarie verksamheten.

I och utanfor Norden finns olika ansatser och strategier for smart mobilitet. Vi kan inte
idag siga vilken som &r mest dndamalsenlig.

8 K2 Outreach 2020:1



2. Vad har vi undersokt och kommit
fram till?

Fokus 1 projektet riktas mot regionala kollektivtratikmyndigheter (RKM) samt liknande
organisationer i andra ldnder, med specifikt fokus péd deras roller, strategier och
samarbeten géllande smart mobilitet. Som exempel pa smart mobilitet har vi studerat
olika fall som handlar om att introducera MaaS och autonoma bussar. Med MaaS menar
vi en tjdnst som genom en gemensam digital kanal gor det mojligt for anvédndare att pa
ett integrerat sétt planera, boka och betala for flera olika typer av transporttjénster, t ex
kollektivtrafik 1 kombination med bilpool eller taxi [4]. Detta dr en bredare definition &n
vissa andra definitioner, dir MaaS t.ex. bestar av fardiga paketerbjudanden av
mobilitetstjanster. Med autonoma bussar menar vi sma eller stora bussar som kan kora
sjdlva 1 den bemérkelsen att de inte kréver en chauffor, men dock — tills vidare — kréver
ndrvaro av en vard som vid behov kan ingripa och styra bussen. Vi har analyserat
autonoma bussar bade idag [5] och i framtiden [6].

Textruta 1: MaaS i Stockholm

Stockholmsregionens arbete med Maa$S grundas i ett internt utvecklingsarbete som
startade varen 2016, da Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting (numera
Region Stockholm) fick i uppdrag fran sin namnd att ta fram ett forslag pa strategi
for kombinerad mobilitet. Trafikforvaltningens arbete mynnade ut i en rapport och ett
tjiansteutlatande som framhaller att kombinerade mobilitetstjanster bade véntas
bidra till att forverkliga kollektivtrafikens mal, framja hela resan "dorr till dorr”, och
skapa foérutsattningar fér marknadens fortsatta utveckling [26].

Trafikforvaltningens arbete ledde fram till ett beslut i trafiknamnden i januari 2017
om att bidra till utvecklingen av kombinerad mobilitet med huvudinriktningen att
"mojliggéra kombinerande mobilitetstjanster i en roll som producent” [25, p. 1]. |
klartext innebar detta att Trafikforvaltningen vid Stockholms lans landsting skulle
fortsatta att producera kollektivirafik, men att de ocksa markerade en 6ppenhet for
att tillgangliggdra sin egen produkt (d.v.s. kollektivtrafik) for andra aktorer, i forsta
hand genom att Ianka till sin egen férsaljningskanal [25, p. 1].

Trafikndmnden beslutade aven att under 2017 arbeta med pilotprojekt for att lara sig
mer om kundperspektiv, affarsmodeller och férutsattningar for marknadsutveckling.
Efter en tid av uppvaktningar och kontakt med marknadsaktérer ledde det fram till
ett beslut om att ga vidare med fyra pilotprojekt, dar de tre mest omtalade ar Whim,
som ar ett koncept fér kombinerat resande som drivs av det Helsingforsbaserade
foretaget MaaS Global; UbiGo, som drivs av foretaget UbiGo Innovation AB som
ocksd de utvecklar koncept for kombinerat resande; samt en MaaS-pilot i
Barkarbystaden, som drivs i ndra samverkan med bussoperatéren Nobina (se ev.
textruta 5).
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I projektet har vi genomfort fallstudier av MaaS 1 Region Stockholm, Region Viéstra
Gotaland, Region Skéne samt i Oslo, Kdpenhamn och Helsingfors. I samarbete med
holldndska kollegor har utblickar dven gjorts till Amsterdam och Birmingham [2] [7]. Néar
det géller delstudien om autonoma bussar har vi gjort en fallstudie av Barkarby i Jérfélla
kommun (Region Stockholm) [5], samt genomfort en separat studie dér vi undersoker hur
fackliga ombud for bussforare i Sverige resonerar kring frdgan om autonoma bussar [6].
Via en workshop har vi ocksa inhdmtat erfarenheter om autonoma bussar fran Oslo och
Sjélland (Danmark) samt fran ett utredningsarbete i Sjobo och Tomelilla kommuner
(Skéne). I projektet har dock storst kraft sammantaget lagts pa studien av MaaS, eftersom
MaaS i borjan av projektperioden var en storre fraga for de nordiska RKM-erna én
autonoma bussar. Det empiriska underlaget for projektet har utgjorts av
dokumentanalyser, kvalitativa intervjuer, workshops och i Barkarby dven av deltagande
observation. Materialet har samlats in under hdsten 2018 samt varen 2019. Vi kommer
hér att redogora for de viktigaste resultaten.

2.1. Mal och strategi

Regionala kollektivtrafikmyndigheter befinner sig inte i ett vakuum, utan arbetar
tillsammans med och ir beroende av manga andra aktorer pa bade nationell, regional och
lokal niva. I stort sett alla de RKM-representanter som vi har intervjuat i projektet ger
uttryck for en 6nskan och en ambition om att MaaS och autonoma bussar ska bidra till en
battre kollektivtrafik, som lockar fler kunder och skapar en Overgang fran bil till
kollektivtrafik och ddrmed till en mer hallbar mobilitet [2] [8]. De flesta RKM-er som vi
har studerat har ansvar bade for storstadsomraden och landsbygdsomraden med mindre
orter och 14g befolkningstithet. Medan en Overgang fran bil till kollektivtrafik dr en
central fraga 1 storstadsomradena, sa ar det 1 hogre grad fragor om forbéttrad service och
tillginglighet som star i fokus i landsbygdsomradena, dven om man ocksé hir gidrna ser
en overgdng fran bil till kollektivtrafik

Trots de gemensamma malen dr vdgarna och strategierna for att nd mélen mycket olika,
aven bland de nordiska RKM-erna. Det beror pa olika ambitioner [2], olika uppdrag [2]
och olika institutionella ramar och politiska sammanhang, som de enskilda RKM-erna
ingér 1 [7]. Medan Ruter 1 Oslo har avsatt stora resurser till arbetet med MaaS som en
viktig atgérd for att kunna realisera “nullvekstmalet” (se textruta §), sa har Skénetrafiken
engagerat sig mindre 1 &mnet (se textruta 3). Strategierna skiljer sig ocksé i fraga om 1 hur
hog grad det dr marknaden eller de offentliga organisationerna som tar initiativ och styr.
I Oslo ldgger Ruter vikt vid att atminstone 1 en inledande fas ha kontroll &ver
utvecklingen, d&ven om de ocksa samarbetar med marknadsaktorer [2] [8]. I Finland
bygger transportlagstiftningen fran 2018 pa politiska idéer om avreglering och 6ppna
marknader, vilket har givit en grogrund for marknadsaktorer som t.ex. MaaS Global (se
textruta 6) [7]. Aven de svenska regionerna Stockholm och Vistra Gétaland har en tydlig
marknadsorienterad inriktning, &ven om de specifika vigvalen och prioriteringarna skiljer
sig mellan dem.

Vi har hér skilt mellan mél och strategi, men i praktiken dr det inte sa enkelt. De strategier
som man vill anvinda for att skapa MaaS eller autonoma bussar far i sig ocksd en
paverkanseffekt pd samhéllet —t.ex. genom att frimja en utveckling som framst ér baserad
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pa marknadslosningar eller en utveckling som i hogre grad bygger pa offentliga aktorers
initiativ. Om den ena eller den andra strategin viljs dr 1 hog grad en ideologisk och politisk
friga. Projektets resultat har inte lett fram till ndgra slutsatser om vilken strategi och
affairsmodell som utifrdn ett samhallsperspektiv dr mest dndamalsenlig. Det kan inte
avfardas att en medvetet aterhdllsam strategi om nagra ar kan visa sig béttre 4n en mer
aktiv strategi. Det motsatta dr dock naturligtvis ocksa mojligt.

Centralt for RKM-ernas mal med MaaS och autonoma bussar ér ett 5nskemal om att skapa
(mer och) battre kollektivtrafik, och didrmed framja en Overgidng fran bil till
kollektivtrafik. I praktiken skapas totalt sett fler mobilitetserbjudanden. Fragan dr dock
vad resultatet blir: kommer bilisterna att stélla bilen — eller blir det istéllet fotgédngare och
cyklister som kommer att utnyttja de nya erbjudandena? Och kommer dessa erbjudanden
vara tillgéngliga for alla? Kanske kommer vissa medborgare, de som har mdjligheter, att
borja transportera sig mycket mer dn de gjorde tidigare. Mer och bittre
mobilitetsmgjligheter dr en formén for den enskilde, men det finns en risk att smart
mobilitet totalt sett genererar mer trafik och transport, vilket inte dr &ndamalsenligt utifran
mél om en langsiktigt héllbar utveckling och minskad klimatbelastning [2].

Textruta 2: MaaS i Vastra Gotaland

Vastra Goétalandsregionen var den forsta svenska regionen som bérjade arbeta
aktivt med fragan om kombinerad mobilitet. Tilsammans med Vasttrafik var de
mellan 2011 och 2014 delaktiga i ett antal forsknings- och innovationsprojekt inom
omradet, dar det kanske mest kanda resultatet ar den sa kallade UbiGo-piloten som
genomfordes i Goteborg 2013 till 2014 [31].

De erfarenheter och insikter som UbiGo-piloten genererade var en viktig grund till
att Véastra Gotalandsregionen (mer specifikt kollektivtrafiknamnden) i december
2014 gav Vasttrafik i uppdrag att ga vidare med en upphandling av en kombinerad
mobilitetstjanst som skulle drivas tatt férknippat med Vasttrafiks varumarke [32].
Under 2016 inledde Vasttrafik darfor en inledande informationsprocess, dvs. en
dialog med potentiella leverantorer, i syfte att forsta hur upphandlingsunderlaget
skulle kunna utformas. Intresset fran marknaden var stort — men det stod ocksa sa
smaningom klart att varken Vasttrafik eller marknaden hade tillrackligt med kunskap
om kombinerad mobilitet for att en reguljar upphandling skulle kunna utféras pa ett
framgangsrikt satt [33]. Darfor avbrots upphandlingsforsdket, och Vasttrafik valde i
stallet att arbeta vidare genom det da av Samtrafiken nyligen initierade projektet
Swedish Mobility Program [35].

Nar aven Swedish Mobility Program av olika skal lades pa is [34], riktades strategin
om mot att pd egen hand o6ppna upp for digital tredjepartsférsaljning av
Vasttrafikbiljetter. Férhoppningen var (och ar) att externa aktérer ska etablera
kombinerade mobilitetstjanster i Vastra Goétaland, som pa kort sikt ska leda till battre
kunskap om kombinerad mobilitet och om Vasttrafiks roll i kombinerad mobilitet,
samt pa lang sikt bidra till en omstallning till ett mer hallbart transportsystem. Under
2018 och 2019 utvecklar Vasttrafik darfor tekniska granssnitt, modeller for
organisation och process samt ett kontrakt for tredjepartsférsaljning. Dessa testades
ocksa genom ett antal piloter [36], med malsattning att ga fran pilotkontrakt till
reguljara kontrakt under 2020.
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Vilket resultat det i1 slutdndan blir beror 1 hdg grad pa om ménniskor i storre utstrackning
kommer att anvinda delad mobilitet som kollektivtrafik och samakning. Hittills gér det
inte att se ndgon tydlig rorelse 1 den riktningen [9] [10] [11]. Om en Overging fran
privatbilism till delad mobilitet ska lyckas, dr det avgorande att samakning och andra
typer av nya mobilitetstjanster utgdér komplement till befintlig kollektivtrafik. Det krdvs
ocksa att det samtidigt skapas restriktioner gentemot privatbilismen [12]. Det centrala dr
sdledes inte de tekniska innovationerna i sig”, utan vad man anvénder teknologin och
begreppen till, och hur nya tjénster kopplas samman med befintliga transport- och
bebyggelsestrukturer. Det dr nodvandigt att den idag ganska teknikinriktade diskussionen
om MaaS och autonoma bussar vidgas till att ocksa omfatta politiska, organisatoriska och
sociala aspekter. Sa kallad ”smart” teknologi bor ses som ett medel och inte ett mal.

Om det finns en Onskan att skapa MaaS-tjénster kan det vara relevant att se pa en rad
innovationsomraden som man maste arbeta med for att utveckla MaaS [4]. Dessa
innovationsomraden handlar bland annat om terminologi, mal, regler, affarsmodeller och
partnerskap — fragor som i grund och botten handlar om organisation och bara i begrénsad
omfattning kriaver utveckling av ny teknik.

2.2. Organisation

Genom vart arbete har det framkommit att tekniken for MaaS idag 1 hog grad finns pa
plats, men att det behdvs fortsatt teknologisk utveckling for att forbéttra konkreta MaaS-
erbjudanden [4] [5]. Detsamma kan man inte siga om autonoma bussar. Har saknas
fortfarande en hel del teknologisk utveckling innan man kan forverkliga helt sjdlvkdrande
bussar. Trots detta kan det visa sig svarare att introducera MaaS bortom pilotstadier dn
att introducera autonoma bussar i vanlig drift. Det beror pa organisatoriska hinder.
Erfarenheter fran de stidder som vi har foljt visar att MaaS krdver avancerade och
Omsesidiga samarbeten och avtal mellan en rad olika aktorer [7] [2]. Sjélvkorande bussar,
didremot, kan léttare sidttas 1 verket med grunden i1 befintliga organisations- och
samverkansmodeller, s snart tekniken #r pé plats. Aven vid lanseringen av sjilvkorande
bussar maste man dock skapa nya samarbetsrelationer, t.ex. mellan bussoperatorer och
nya leverantdrer for sjdlvkorande bussar, aktdrer som inte alltid dr vana vid att arbeta med

kollektivtrafik [5].

De former for MaaS och autonoma bussar som vi just nu ser bade i och utanfor Norden
har karaktdr av forsok och pilotprojekt. Det handlar om experiment som behover
utvirderas och dérefter korrigeras/vidareutvecklas alternativt 1aggas ned.
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Textruta 3: MaaS i Skane

Skanetrafikens uppdrag ar att bedriva traditionell kollektivtrafik. Under senare tid har
Skanetrafiken fatt i uppdrag att &ven se éver hur mobilitet pa landsbygden battre kan
anpassas for de behov som finns dar.

Skanetrafiken har under senare ar satsat mycket pa att inféra elbussar i den urbana
kollektivtrafiken och att inféra ett nytt digitalt biljettsystem. Detta nya biljettsystem
och dess prisstruktur baseras pa individens egna preferenser och resvanor, vilket
innebar att zonindelningen har avsevart forenklats. Skanetrafikens nya biljettsystem
ar bl.a. baserat pa den standard, BoB (Biljett och Betalning), som tagits fram av
Samtrafiken. Denna standard skapar bl.a. en bra grund for att externa aktorer
enklare skall kunna genomféra teknisk integration mot olika RKM-ers biljettsystem.
Skanetrafiken har tagit beslut att 6ppna upp maéjligheter for saval marknadspiloter
och kommersiella tjanster dar externa akidrer agerar aterforsadljare av
Skanetrafikens biljetter. Detta kan bli aktuellt fér saval mobilitetstjanster som MaasS,
men ocksa for tjanster dar biljetter till kollektivirafiken kan samordnas t.ex. med
evenemangsTbiljetter. Diskussioner har pagatt under ett tag inom organisationen,
men nagra regelratta piloter eller projekt har annu inte lanserats. Genom att delta i
olika natverk tar Skanetrafiken till sig det som sker pa annat hall och férsoker pa sa
satt att lara sig fran andra. Det finns dock redan idag andra aktérer som agerar
aterforsaljare av Skanetrafikens biljetter.

I de analyserade fallen finns ofta en spidnning mellan olika former av pilotprojekt och
konventionell kollektivtrafik. Fragan dr hur stora resurser i form av pengar och arbetskraft
det ar befogat att RKM-er lagger pa utveckling av, och medverkan i, pilotprojekt jamfort
med den kanske ”trdkigare” traditionella kollektivtrafiken? Den fragan stir pa
dagordningen i alla de analyserade fallen. De prioriteringar som faktiskt gors gladjer en
del och misshagar andra. Tidshorisonten i den vanliga planeringen med méangériga
kontrakt mellan RKM och operatorer stdr ocksd i konflikt med onskemél om snabb
omstdllning till MaaS och autonoma bussar. Snabb omstéllning &dr svért och dyrt, nér
RKM-erna dr bundna av kontrakt 10—12 &r framat.

Hur paverkas enskilda RKM-er av debatten om och forsdken med MaaS och autonoma
bussar? I vart arbete har vi sett stora skillnader mellan hur olika organisationer berors av,
och viljer att engagera sig i frdgan. I Oslo har Ruter utarbetat en tydlig egen strategi med
fokus pd MaaS och delad mobilitet, och organisatoriskt har det inréttats en sérskild
avdelning med dessa fradgor i fokus. Andra regionala kollektivtrafikmyndigheter har tagit
liknande initiativ — i Kopenhamn hade Movia forst en central stéllning som initiativtagare,
men nu ligger initiativet istdllet hos det sammanslagna Rejsekort & Rejseplan A/S, dir
Movia ér en av flera parter (se textruta 4) [2] [8]. Hos vissa RKM-er hanteras arbetet med
MaaS och autonoma bussar alltsa som en tydlig del av den ordinarie verksamheten, men
hos andra sker det mer frikopplat.
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Textruta 4: MaaS i Danmark

MaaS har funnits pa dagordningen i Danmark sedan 2016. Vid den tidpunkten
presenterade en nordjyllandsk regional kollektivtrafikmyndighet, Nordjyllands
Trafikselskab, en affarsplan, dar de kallade sig sjalva for ett mobilitetsforetag, istallet
for ett trafikforetag. Med den nya affarsplanen som utgangspunkt inledde de ett
projekt, med malet att tillféra andra transportformer till den nationella appen,
Rejseplanen, som dittills bara hade inkluderat Kkollektivtrafik. De nya
transportformerna var t.ex. flextrafik, taxi, delade bilar, samakning, delade cyklar,
flyg och farjor. Samtidigt var forsok igang pa andra platser i Danmark. Exempelvis
planerade Koépenhamns kommun tillsammans med Movia, som ar RKM i
huvudstadsomradet, pilotférsok med MaaS.

| Rejseplanen, som ags av de regionala RKM-erna samt av andra offentliga aktorer
i kollektivtrafiken, fanns det 6nskemal om att arbeta vidare med de utvidgningar av
Rejseplanen som Nordjyllands Trafikselskab hade pabdrjat. Det ledde till att en
alternativ version introducerades i Kbpenhamnsomradet 2018, och under hdsten
2019 har de nya utvidgningarna arbetats in i den vanliga Rejseplanen.

Ar 2018 offentliggjorde det danska transportministeriet en analys av en konsultfirma
[22] om olika satt att etablera MaaS i Danmark. Konsultfirman var i analysen ganska
kritisk mot de danska RKM-ernas dubbla roller, eftersom de via Rejseplanen ar
involverade i utvecklingen av MaaS samtidigt som de har intresse av att sdkra och
behalla sina egna passagerare och tjanster. Med utgangspunkt i konsultrapporten
presenterade ministeriet i september 2018 en handlingsplan [30], som senare
utvecklades till ny lagstiftning som antogs av Folketinget [23]. Den nya lagstiftningen
innebar att Rejseplanen nu har slagits samman med Rejsekortet, och att ministeriet
ar representerat i styrelsen for den nya, sammanslagna organisationen.
Lagstiftningen fastslar dessutom att offentliga leverantorer av kollektivtrafik ska
stalla data till férfogande for tredje part och ge dessa mdjlighet att salja biljetter fran
kollektivtrafiken, vilket tillsammans ska gora det majligt for andra aktérer att erbjuda
MaaS i Danmark. [2]

En framtid med autonoma bussar forédndrar arbetsforhallandena for bussforare radikalt. |
véra analyser framkommer att det finns tydliga farhdgor hos bussforarenas fackliga
representanter att de riskerar att mista sin forsorjning. Samtidigt finns det idéer om att
busschaufforsjobbet skulle kunna vidareutvecklas/ersittas med andra uppgifter, t.ex. att
vara “vdrd” pa den autonoma bussen. Mgjligen kan autonoma bussar darmed ocksa ge
forutséttningar for en mindre uppdelad arbetsdag @n vad som préglar yrket idag, med
fokus péd rusningstiderna pa morgonen och sen eftermiddag/kvill [6]. Detta kan fa
betydelse framdver och kommer sdrskilt att vara en fraga for arbetsmarknadens parter,
bussforarenas fackforeningar samt bussoperatdrerna och deras arbetsgivarorganisationer.
Har kan RKM-erna emellertid ocksé ha en viktig roll, som t.ex. kan komma till uttryck i
de kontrakt som de ingar med operatorer (se textruta 7).

2.3. Planering och marknad

Fragan om smart mobilitet har banat vig for manga nya aktorer som inte traditionellt har
varit aktorer 1 kollektivtrafiken eller ens inom mobilitet verhuvudtaget. Forekomsten av
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manga nya aktorer 6kar behovet av 6verordnad planering och en 6verordnad strategi. Den
offentliga sektorn har en central roll i arbetet med att etablera mal och inriktning, faststélla
institutionella ramar, folja upp, utvirdera och forhélla sig till specifika affarsmodeller
samt samordna, underlédtta och delta i partnerskap och andra nétverk. Det kan uppsta
spanningar mellan behovet av formaliserad planering och 1dngsiktigt stabila strategier a
den ena sidan och fordndringstryck som uppstar till f6ljd av mer kortsiktiga politiska
onskemal och maktskiften, & den andra.

Utifrén de insikter som har formulerats i vért projekt ser vi det inte som en 16sning att lata
marknaden sta for alla initiativ ndr det géller MaaS och autonoma bussar. Traditionellt
har den offentliga sektorn haft en betydelsefull roll i transportsektorn, liksom pé alla andra
omraden dér det finns kollektiva nyttigheter att vdrna. Det dr offentliga organisationer
som reglerar, planerar, finansierar, subventionerar, erbjuder och beskattar, och den
offentliga sektorns medarbetare har ocksa levererat konkreta tjdnster som ombordvirdar,
bussforare eller planerare [13], ofta i ett innovativt samarbete mellan offentliga och
privata aktorer [14]. Det dr dérfor svart att forestdlla sig en framtid med smart mobilitet
dér den offentliga sektorn inte spelar en central roll.

Nar det giller smart mobilitet finns det dock en idéinriktning som foresprakar att mer
initiativkraft och inflytande bor Gverlatas till marknadsaktorer, utifrdn en forestillning
om att detta, tillsammans med den nya tekniken, automatiskt kommer att leverera
forbattrad tillgénglighet. Var beddmning dr dock att satsningar pa omrddet smart
mobilitet behover styras politiskt for att sdkerstilla centrala samhallsmal som exempelvis
héllbarhet, attraktiva stader, likhet i mobilitetsmdjligheter och tillgénglighet mellan olika
grupper m.m. [1]

Nir det géller just autonoma bussar dr det sdrskilt intressant att notera att ett internationellt
kant fall som Barkarby kdnnetecknas av att introduktionen av autonoma bussar sker i ett
nytt stadsomrade, dir utvecklingen av service med autonoma bussar &r tinkt att ske i takt
med stadsutvecklingen. Stadskérnor 1 dldre stdder dr ofta langt mer komplexa géllande
bade bebyggelse och trafik, och det dr dérfor osdkert hur erfarenheter fran Barkarby kan
Overforas och anvindas 1 andra stadsomraden. Barkarby skapar mgjlighet att utveckla
kunskap om hur tekniken och stadens form paverkar varandra, och inte minst hur denna
typ av initiativ véxer fram 1 ndra samspel mellan befintliga och nya
planeringsarrangemang [5]. Detta exempel understryker dter behovet av tydliga offentliga
planeringsinsatser och engagerade offentliga aktérer som tar en tydlig position i
utvecklingen av smart mobilitet.

Hanteringen av MaaS och autonoma bussar varierar som ndmnts mellan lander, stdder
och RKM. Variationen beror bland annat pd den “path dependency” eller det
sparberoende som har skapats av institutionella ramar, styrningskulturer och traditioner
for att anvidnda vissa verkningsmedel. Det forklarar t.ex. skillnaderna i ansatser och
forhallningssétt till MaaS mellan stiderna Amsterdam, Birmingham och Helsingfors [7].
De offentliga aktorerna tillimpar de ansatser och strategier som de kénner till sedan
tidigare, och som representerar olika relationer mellan marknad och offentlig styrning.
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Textruta 5: Autonoma shuttlebussar i Barkarbystaden

Utvecklingen av AV-shuttlebussar i Barkarbystaden har sin grund i Stockholms-
overenskommelsen. Denna éverenskommelse reglerar planerna pa en utbyggnad
av den befintliga bla linjen i Stockholms tunnelbana fran Akalla till Barkarby, via
Barkarbystaden, samt byggnationen av cirka 14 000 nya lagenheter i
Barkarbystaden i Jarfalla [27]. Ar 2016 vann Nobina upphandlingskontraktet for
omradet Jéarfalla Upplands-Bro, som innefattar Barkarbystaden. Ar 2017 bjéds
Nobina in att foresld innovativa idéer for kollektivirafikens utveckling i
Barkarbystaden under stadsutvecklingsprocessen. Idéerna presenterades sedan
som en del av tillkdnnagivandet av ett samarbete mellan kommunen, Nobina och
Trafikforvaltningen i juni 2018. Barkarby Science (ett innovationsforetag som delvis
ags av kommunen) och Nobina Technology (Nobinas innovationsféretag) ar ocksa
nara involverade. Samarbetet ar uppbyggt kring utvecklingen av en BRT-linje (bus
rapid transit), sma automatiska shuttlebussar, stérre automatiska stadsbussar och
en digital mobilitetstjanst (MaaS) (se textruta 1). Samarbetet mellan Nobina,
Trafikforvaltningen och Jarfalla kommun utgar fran den befintliga formella relationen
mellan Nobina och Trafikférvaltningen, och etablerar ett nytt trepartssamarbete for
att utveckla kollektivtrafik — inklusive nya smarta mobilitetstjanster — som en del av
stadsutvecklingen.

De sma sjalvkérande shuttlebussarna var det forsta delprojektet som lanserades.
Premiarturen gick av stapeln den 24 oktober 2018. Bussarna, som formellt kallas
linje 549, kors mellan Barkarbystadens huvudtorg och utkanten av Barkarby
handelsplats. Den har delen av projektet leds av Nobina Technology. Nobina
Technology hade tidigare testat den har typen av buss — en EZ10 fran det franska
foretaget EasyMile — som anvander LIDAR-teknik (light, detection and ranging) — i
Kista mellan januari och juni 2018. Barkarbystaden ar saledes det andra
pilotprojektet, som nu genomfors i samarbete med Trafikférvaltningen och Jarfalla
kommun.

De sma sjalvkérande bussarna ar tankta att utgora en lokal tjanst, som ska utvecklas
i takt med stadsutvecklingsomradet. Den forsta fasen har handlat om att testa
tekniken pa en mer komplicerad rutt an i det tidigare testet i Kista. Malet pa langre
sikt ar att etablera en AV-tjanst on-demand [28]. De sma autonoma bussarna i
Barkarby bor ses som ndra sammankopplade med de évriga mobilitetstjanster som
planeras for omradet, t.ex. BRT-linjen, som syftar till att spegla rutten for den
framtida metron 6ver marken, och skapa en hogkapacitetsanslutning till den
narmaste tunnelbanestationen, Akalla. Nar den utvidgade tunnelbanelinjen 6ppnar
kommer BRT-linjen att andras.

2.4. Kunskap om smart mobilitet

Mycket har fordndrats sedan vi under 2017 planerade projektet “Att dteruppfinna
kollektivtrafik i en framtid av smart mobilitet: Roller, strategier och samverkan”. Manga
forvantade sig vid den tidpunkten att konkreta affirsmodeller for MaaS skulle vara
implementerade i svenska storstadsregioner ldngt innan forskningsprojektet avslutades,
men 1 praktiken handlar det fortfarande bara om pilotprojekt. Forstaelsen av vad MaaS ar
och kan vara har fordndrats under projektperioden: fran mycket ambitidsa forestdllningar
om integration av en lang rad transporttjdnster via en enkel app, till mer 6dmjuka
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forestillningar om MaaS som ett komplement till det befintliga transportsystemet [4].
Smart mobilitet har ddrmed visat sig vara ett mycket fordnderligt falt.

Nar det giller autonoma bussar har det ocksa skett fordndringar under den tid som
forskningsprojektet har pdgatt. Om vi bara ser pa Sverige kom é&r 2017 ny lagstiftning
som reglerar test av autonoma fordon pa offentliga vigar [15]. Ar 2018 kom ytterligare
en statlig rapport dér fokus 18g pa en framtid med autonoma fordon [16]. Férsok med
automatisering som en del av kollektivtrafiken har pabdrjats 1 Barkarby med ett
systerprojekt om autonoma fordon i Goteborg, samt ett nytt projekt under uppstart pa
Link6pings universitetsomrade med omnejd.

Filtets fordnderlighet stdller hoga krav pd kunskap och kompetens. Det behdvs mer
kunskap, och det behdvs kompetens hos RKM och andra aktorer, som ska hitta en
andamalsenlig vdg framét i ett fdlt praglat av stindiga fordndringar och motsatta
forvantningar pa den nya tekniken.

Textruta 6: MaaS i Helsingfors

Helsingfors har pa manga satt utvecklats till en stadsregion som kannetecknas av
innovativa transportlésningar. Entreprenérer som experimenterar med att
tillhandahalla mobilitet som tjanst och ny lagstiftning har banat vag for den har
utvecklingen. Ambitionen har varit att integrera ftraditionella offentliga
transporttjanster med andra typer av mobilitet. Den nya lagstiftningen, som tradde i
kraft den 1 januari 2018, har formulerats for att mojliggéra en sadan utveckling
genom att tvinga de offentliga transportmyndigheterna att dela trafikdata 6ppet. Den
offentliga transportmyndigheten i Helsingfors — HSL — dppnade reseplanerardata
redan i 2009. Det 6ppna granssnittet har foreskrivits i lag — forst for enskilda biljetter
och sedan fér andra personliga, subventionerade, biljetter. HSL har varit skeptiska
till vidareférsaljning av subventionerade manadsbiljetter, eftersom dessa biljetter ar
knutna till resenarernas folkbokféring i enskilda kommuner, vilket har varit svart att
sakerstalla vid vidareférsaljning eller vid biljettférsaljning av tredje part.

Eftersom Helsingfors har vaxt fram som féregangare inom MaaS har det lockat
intresse fran bade forskare och journalister. Exempelvis har MaaS Global, det
Helsingforsbaserade foretag som har utvecklat den omdiskuterade appen Whim,
beskrivits som en innovativ forandrande kraft i transportsektorn. The Economist,
New York Times, Wired och The Guardian har skrivit om MaaS Global, och
utvecklingen fortsatter. Nar det galler forskning har intresset ocksa vaxt for
experimenten i Helsingfors. Mukhtar-Landgren och Smith [29] har jamfort de harda
och mjuka politiska instrument som myndigheterna i Finland och Sverige anvander
for att styra utvecklingen av MaaS. Valet av instrument formas av
transportmyndigheternas olika roller och att de uppfattar sina respektive
"handlingsutrymmen” olika, vilket i sin tur paverkas av den nationella regeringens
allmaénna syn pa nyskapande transportldsningar. | Finland har den nationella
regeringen utgjort ett stort stdd till de entreprentrer som vaxer fram pa MaaS-
omradet.
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I vart arbete har vi noterat att kunskapsnivdn om MaaS och autonoma fordon tycks variera
inom enskilda RKM-er. I manga fall ar det bara ett fatal personer som &r involverade i
arbetet med smart mobilitet, och ofta &r det endast dessa som é&r insatta i de frdgor som
smart mobilitet aktualiserar. Det behdvs mer gemensamma kunskaper badde inom och
mellan de enskilda RKM-erna och i sektorn i stort. Gemensamt nordiskt erfarenhetsutbyte
mellan t.ex. RKM-erna i de storsta nordiska stdderna ser ut att vara ett viktigt sitt att
arbeta fOr att hjdlpas at och lara tillsammans och av varandra, utifran de olika vigar man
av olika skél har valt att ta.

Textruta 7: Bussforare och sjédlvkorande bussar

Runt om i Sverige och i Norden har sma sjalvkérande bussar testats i liten skala.
Ofta kor dessa en forbestamd stracka och har personal ombord som kan ingripa ifall
négot ofdrutsett skulle hdnda. Aven om dessa test och rutter varit smaskaliga och
korta, samt mest fungerat som skyltfonster for en eventuellt kommande framtid, sa
reser de flera fragor av mer principiell karaktar. Hur kan inférandet av sjalvkorande
bussar komma att paverka bussférarnas arbete och hur kan Kkollektivtrafiko-
myndigheter eventuellt dra nytta av sjalvkérande bussar? Dessa fragor ar ingalunda
enkla att svara pa, men i en intervjustudie med arbetstagar-representanter har tva
tendenser kunnat skénjas. A ena sidan finns en radsla for att bussforaryrket kan
komma att forsvinna, atminstone pa langre sikt, medan utvecklingen pa kort sikt
snarare kan tankas paverka (och forsvaga) yrkeskarens forhandlingsposition
gentemot trafikforetagen. A andra sidan framkommer att bussféraryrket kan komma
att forandras sa till den grad att arbetet, istéllet for att ansvara fér framdriften av
fordonet, mer handlar om kundservice och om att agera ombordvard. Arbetet
handlar da om att skapa trygghet och att férenkla tillgangligheten for resenarerna.
For kollektiv-trafikmyndigheterna ar féljderna av introduktionen av sjalvkérande
bussar inte sjalvklara. Det kan minska kostnader, men detta férutsatter att
personalstyrkan minskas. Hur mycket underhall dessa bussar kraver och hur manga
resenarer de kan svalja ar oklart. Det finns saledes flera osakerheter kopplade till de
sjalvkérande bussarnas ekonomiska foljder. Férutom dessa finns ocksa potentiella
foljder for planering av trafiken och for tillgangligheten i stort. En tanke ar namligen
att sjalvkorande bussar ska kunna matcha efterfragan pa resor battre an idag, da de
inte behover folja fasta linjer och tidtabeller. Hur detta ska ga till ar dock oklart och
konsekvenserna ar osakra [6].
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3. Nagra anvandbara begrepp

Det finns inget som é&r lika praktiskt som en god teori. Under arbetet med projektet har vi
inspirerats av ménga olika teorier och begrepp, som har bidragit till att strukturera
analyserna [17] [18] [14]. Vi vill hidr presentera de olika begrepp som vi finner sérskilt
anvindbara for att forstd, karakterisera och skilja mellan olika RKM-ers eller andra
offentliga aktorers roller och strategier, nér det géller smart mobilitet.

3.1. Ar den offentliga sektorn innovativ?

Savil 1 den offentliga debatten som i en del av den vetenskapliga litteraturen betraktas
innovation ofta som nigot som kommer frin den privata sektorn. Det géller ocksa
grundliggande fordndringar eller transitioner av samhillet, t.ex. den paverkan som
datorn, mobiltelefonen — och for 100 &r sedan — bilen har haft pa vart sitt att leva och
interagera. Ofta beskrivs den offentliga sektorn i detta sammanhang som begréansad till
att reglera. Den beskrivs som trog och inte sérskilt innovativ eller som ett hinder for
innovation.

Inspirerade av litteratur som talar om “samarbetande innovation” (samarbete mellan
offentliga och privata aktorer) samt av de fall av MaaS och autonoma bussar som vi har
analyserat 1 projektet finner vi det relevant att skilja mellan traditionella roller och
transitionella roller, som béada ar roller den offentliga sektorn kan ta pé sig. Traditionella
roller &r den typ av roller som vi har beskrivit ovan, t.ex. att reglera, sédtta upp mal och
erbjuda finansiering. Transitionella roller &r daremot roller dir den offentliga sektorn
aktivt ingar 1 utvecklingen av innovationer och dirmed bidrar till att fordndra samhéllet
[19]. Traditionella roller kan ocksa inga i processer som leder till transitioner, medan
transitionella roller pd samma sitt kan inga i processer dér det inte sker ndgon egentlig
transition.

I litteraturen om samarbetande innovation beskrivs fyra roller som den offentliga sektorn
kan ta pa sig, och som bidrar till innovation. Faststillande av ramar och design av
institutioner ser vi som traditionella roller, medan vi ser facilitering och deltagande i
innovativa néatverk som transitionella roller [14]:

Tabell 1:
Fyra traditionella och transitionella roller f6r den offentliga sektorn [14]
Begriansat ingripande Starkt ingripande
Inte involverad Faststéllare av ramar for policyer och Institutionsdesigner: strategisk
resurser: definierar de éverordnade design av den institutionella miljon
policymalen
Involverad Facilitator: kunnig facilitering av Deltagare: aktivt deltagande i ett
samarbetet i ett natverk innovationsnatverk
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Utdver de hér fyra rollerna — som faststdillare av ramar, institutionsdesigner, facilitator
och deltagare — kan den offentliga sektorn ocksa spela en viktig traditionell roll for att
formedla och integrera nya innovationer, och den har dven en viktig traditionell roll som
skapare av innovativa samhdllsforutsdttningar i form av utbildning, forskning m.m. Det
ar viktigt att podngtera att en offentlig organisation samtidigt kan uppfylla flera av dessa
roller.

3.2. Offentliga aktorer och smart mobilitet

Medan de ovan nidmnda rollerna ar uttryck for roller som den offentliga sektorn generellt
kan ta pa sig har vi i projektet utvecklat begrepp for en rad roller som vi har observerat
genom den offentliga sektorns arbete med just smart mobilitet i Nederldnderna, England
och Finland [7]. Dessa roller presenteras nedanfor i tabell 2, och dr inspirerade av och
relaterade till tabell 1.

Tabell 2.
Regeringars, RKM-ers och kommuners roller géllande smart mobilitet [7]
Roll Relaterade roller i Aktorer Beskrivning
tabell 1
Arkitekt Faststéllare av ramar RKM Faststéller mal och resurser, medan andra
utfor uppgifter
Medlare Facilitator RKM Stottar och medlar dialog och samarbete och
Departement sOker 6msesidigt godtagbara l6sningar
Igangsattare av -- Departement Anvander och stoéttar "living labs” i syfte att
experiment skapa kunskap och erfarenheter
Analytiker - Departement Soker kunskap, samlar evidens och foljer
olika initiativ noga
Genomférare Deltagare RKM Erbjuder konkreta I6sningar
Lagstiftare Institutionsdesigner Departement Reglerar i syfte att (om)designa systemets

institutionella miljé

Tabellen omfattar bade roller for RKM-er och for statliga departement. Det 4r med
andra ord fler offentliga verksamheter &n RKM-er som har inflytande dver arbetet med
smart mobilitet, men den hér rapporten fokuserar pA RKM-erna och den roll de kan ha.
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Textruta 8: MaaS i Oslo

Osloregionens arbete med MaaS kan sparas tillbaka till 2015 da Ruter AS, som ar
ett offentligagt foretag med ansvar for att planera, samordna, bestalla och
marknadsféra kollektivirafiken i Oslo och Akershus, tog fram sin nya
kollektivirafikmstrategi M2016: "Fra dagens kollektivtrafikk til morgendagens
mobilitetslgsninger” [38]. En viktig utgangspunkt fér denna kollektivtrafikstrategi ar
att Ruter som organisation har i uppdrag att aktivt bidra till ett brett
omstallningsarbete for en langsiktigt hallbar stadsregion. Det nationellt formulerade
"nullvekstmalet”, som i vaxande stader innebar krav pa en reell minskning av
biltrafiken, har ocksa varit en utgangspunkt [38, p. 9]. Nullvekstmalet innebar bl.a.
att forvantningar om fortsatt okade trafikvolymer behdver baras av kollektivirafik
tillsammans med cykel och gang [38].

Kollektivtrafikstrategin M2016 har utgjort en grund for Ruter att dra igang ett
utredningsarbete inom omradet kombinerad mobilitet. Ett syfte med detta
utredningsarbete var att Ruter sdg ett behov av att identifiera sin egen roll och
position i en framtid med ett 6kat inslag av ny teknologi och nya mobilitetstjanster.
Ruter har valt att utveckla ett arbetssatt dar de genomfor ett flertal pilotprojekt i egen
regi, for att Iara sig mer om MaaS. Ansatsen att genom pilotprojekt l&ra sig mer om
potentialen att dela och kombinera resor har ett tydligt stod ocksa i andra offentliga
policydokument, bl.a. Akershus samferdselsplan fran ar 2015 [37].

En drivkraft for Ruter i deras arbete med MaaS har handlat om att de vill utveckla
intressanta och valfungerande alternativ aven for resenarer med komplexa
resmonster. De arbetar darfér med en metodansats (anvandarorienterad design)
som tydligt utgar fran ett anvandarperspektiv. Tanken med Ruters pilotprogram ar
att under perioden 2018 - 2022 initiera ett flertal piloter som samman-taget svarar
pa de viktigaste fragorna for organisationen, och ger dem den kunskap som behdvs
for att fatta strategiska beslut om vagen framat. Under denna period pagar ett antal
mindre pilotprojekt, vars resultat anvands for att utveckla en mycket mer fullskalig
och omfattande MaaS-pilot som planeras att initieras ar 2021.
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4. Om du vill lasa mer

Om du vill ldsa mer om forskningsprojektet ”Att dteruppfinna kollektivtrafik i en framtid
av smart mobilitet: Roller, strategier och samverkan” rekommenderar vi att du sdker upp
projektet pa K2:s hemsida K2centrum.se. Projektsidan déar uppdateras 16pande med nya
publikationer och presentationer.
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