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Kombinerad mobilitet, Mobilitet som tjanst, Mobilit Service (MaaS), integrerade

mobilitetstjanster. Foreteelsen har manga namn, gch manga forskare, entreprendrer, innovatorer
(h@éktiv. En del havdar att det finns fler
som studerar kombinerad mobilitet &n faktiska anvéandare. Det ar dock en av de fragor vi inte

och konsulter som dgnat mycket tid at den utifran
adresserat i KOMPIS - alltsa hur manga som studerar kombinerad mobilitet.

Flera av oss som varit delaktiga i projektet KOMPIS, allt fran forskare, finansidrer och entreprendrer
- har varit med pa denna resa sedan langt fore begreppet Maa$ stadfastes i Finland . | Sverige
startade den resan egentligen med ett forstudieprojekt 2011 som finansierades av Vastra
Gétalandsregionen och leddes av Hans Arby och Olle Boethius - Den flexible trafikanten.

En idé om en affarsmodell dar det skulle ga att erbjuda mobilitet i delar, fast i ett paket; att det
kanske skulle kunna finnas en tredje part vars affarsidé var att kombinera alla dessa delar till nagot
‘battre, och mer anpassat till resenarers verkliga behov.

forstudien deltog férutom forskare och entreprenérer dven kollektivtrafiken, hyrbils- och
oolsféretagen taxi och manga fler. Slutsatsen var ganska enhéllig: “Ja det skulle nog behdvas

sadan konsoliderande tjanst, men det &r inte vi som ska ta den rollen”.
ALY



Under forstudieprojektet till GoSmart som drevs av Lindholmen Science Park fick jag méjlighet
att tillsammans med MariAnne Karlsson pa Chalmers att utarbeta ett forslag till hur man faktiskt
tillsammans med Hans och Olle skulle kunna préva idén som de hade mejslat fram i forstudien.
Det ledde till, pastar vi, det forst riktiga forséket i varlden att bygga och testa en KM-tjanst. Jo,
jag vet - madnga kommer véanda sig mot det pastaendet och visa att det visst testats
kombinerade mobilitetstjanster innan - men ingen hade pa riktigt provat affarsmodellen for
kombinerad mobilitet fore GoSmart - men det &r mindre viktigt. Projektet, som maste ségas var
lyckat, visade dnda att denna typ av tjanst var uppskattad av de som testade - och férmodligen
behdvde en sadan tjanst. Men hur manga ar de egentligen? Hur stor &r potentialen?

Samtidigt, i en annan éande av innovationssystemet, hade Viktoriainstitutet (numera en del av
RISE) tillsammans med Samtrafiken och Chalmers precis genomfért innovationstavlingen
Travelhack inom projektet Innovation for Hallbart Vardagsresande. Férutom tanken att fa hela
kollektivtrafiken att ppna upp sin data ocksa erbjuda den pa nagot man kallade Trafiklab, till
tredjepartsutvecklare. En del i denna plan var ocksa att stimulera tredjepartsutveckling med
innovationstavlingar baserat pa kollektivtrafikdata - Travelhack. En av pristagarna hade tagit fram
en app dar man kunde soka efter och bestalla biljetter for olika kollektivtrafikaktorer i en och
samma app. De hade under prisutdelningskvallen en lang diskussion, som jag fick lyssna pa,
med Samtrafikens VD och en av SL's representanter, om varfér man inte kunde fa tillgang till
kollektivtrafikens biljetter som API - detta var 2013.

Vasttrafik, som var en av parterna i GOSMART bdrjade i detta projekt sin resa kring kombinerad
mobilitet; att utforska behovet och pa vilket satt de bér och kan engagera sig. Denna resa ar val
beskriven i flera forskningsartiklar av KOMPIS egen bibliotekarie, Géran Smith, vilka tillsammans
illustrerar hur komplicerad fragan faktiskt ar .

2015, pa ITS World Congress i Bordeaux fullkomligt exploderade begreppet Mobility as a
Service. Vi som arbetat med forskningsfragan, och knappt hade hunnit sétta ett namn pa det,
blev tagna pa séangen. Fran att behdva lagga mycket tid pa att beskriva fenomenet, roller och
hitta intressenter, var kombinerad mobilitet plotsligt pa allas lappar - mycket beroende pa att
Finland under sin ordférandeperiod valde att lyfta fram kombinerad mobilitet som en av landets
stora, framtida exporttjénster. Finlands jattemonter i Bordeaux var malad med just den
affarsmodell som foreslagits av Hans och Olle i forstudien 2011. ERTICO bildade MaaS Alliance
och fordonsindustrin borjade pa allvar prata om mobilitetstjanster som nagot dven de skulle

erbjuda i framtiden.




Finlands roll i att lyfta fram kombinerad mobilitet skall inte underskattas. Sverige och Finland hade
samarbetat kring fragan under flera ar. Nar drivkraften for oss i Sverige var ett hallbart
transportsystem, sa var det i vart grannland i 8ster snarare en vision av att hitta ett nytt NOKIA och
ett nytt GSM som var drivkraften. Malsattning med foretag, export och arbetstillféllen var tydligare
dér an i Sverige och férmodligen ett av skélen till att Finland, &nda upp pa ministerniva, drev
fragan sa hart.

Vii Sverige fick ocksa en insikt i hur Finland hade natt sa langt pa sa kort tid. ITS Finland samlade
tidigt intressenter fran naringsliv och offentlig sektor i en informell sammanslutning av aktérer som
‘ville kombinerad mobilitet’. Deras sa kallade ‘MaaS-0l' pa en sarskild restaurang i Helsingfors har
beskrivits fér mig av manga som en av de viktigare anledningarna till att kombinerad mobilitet tog
farti Finland. En mdjlighet att tréffas 6ver organisationsgranser och skapa nya idéer under
otvungna férhallanden. En idé som vi tog med oss in i KOMPIS och blev grunden till Kompis
MeetUps.

Flertalet forstudier, konsultrapporter och konferenser senare - 2016, tog regeringens
samverkansgrupp for Nasta Generations Resor och Transporter, pa initiativ av Ulrika Bokeberg pa
Vastra Gotalandsregionen, beslut om att en fardplan for kombinerad mobilitet skulle tas fram for
Sverige. Uppdraget gick till Drive Sweden och Anna Pernestal. Anna samlade en karngrupp med
representanter fran Kungliga tekniska hogskolan, KTH (Anna Kramers), Vastra Gotalandsregionen
(Goran Smith), Samtrafiken (Adam Laurell) och RISE (som jag fick dran att representera) vilken
utvecklade och férankrade den forsta versionen av Fardplanen fér Kombinerad mobilitet i Sverige.
2017 fick vi av samma grupp en forfragan att starta ett samverkansprojekt for att stotta
realiserandet av fardplanen. Ett uppdrag som jag, tillsammans med Anna och pa senare tid, Steven
Sarasini, med stor respekt och entusiasm tog pa oss att leda. Detta projekt blev Kombinerad
Mobilitet - imPlementering | Sverige (KOMPIS).

Per-Erik Holmberg, RISE
Projektledare KOMPIS

KOMPISPROJEKTET




FARDPLANEN OCH KOMPIS-PROJEKTET

FORSTA FARDPLANEN FOR KOMBINERAD sadant ar att framja framvéaxten av kombinerad

MOBILITET mobilitet.

. ) 2016 fick Anna Pernestal uppdraget av
Under flera ar har regeringen och andra . .
) g . . regeringens samverkansprogram Nasta
myndigheter verkat for att bidra till en :
e . Generations Resor och Transporter att ta fram en
omstéllning till ett mer hallbart transportsystem. . I .
i L handlingsplan for framjandet av KM-tjanster i
Att successivt bygga ut och forbattra . .
i . L L Sverige. Pernestal samlade en grupp experter (se
kollektivtrafiken samt forbattra forutsattningarna . R
5 o3 h evkling & dbultar fér att kapitel 1) och tog under hosten fram
or gang och cykling ar grundbultar fér a
~ d g y g d ) ) handlingsplan for atgardsomrade kombinerad
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och e . - .
o . R ) mobilitet i Sverige for perioden 2017-2027, samt
langsiktigt hallbar transportférsdrjning for . \
o S ett forslag pa hur denna skulle exekveras.
medborgarna och naringslivet i hela landet, men )
det ricker inte. N it kriivs. Ett Denna handlingsplan kom senare att kallas
et racker inte. Nya angreppssatt kravs.
ya angrepp “fardplanen for KM-tjanster”. Fardplanen, som

reviderades 2018, innehaller ett antal

UPPSTART AV PROJEKTET KOMPIS
2017 startades projektet KOMPIS, med uppdraget att exekvera de atgarder som identifierats i

fardplanen fér perioden 2017-2020. Under arbetet att ta fram fardplanen insag vi att kombinerad
mobilitet &r nytt och utmanande pa flera satt:

- Nya sétt att ténka kring mobilitet (till exempel mobilist istéllet for bilist eller cyklist
eller kollektivtrafikresenar)

- Nya sitt att betala (till exempel via gemensamt grénssnitt eller i efterhand)

- Nya sitt att samarbeta mellan olika organisationer (till exempel kring afférsmodeller,
teknik och kundrelation)

En framgangsfaktor for KOMPIS-projektet var att en styrgrupp for fardplanen identifierades och
engagerades i ett tidigt skede av projektet. Styrgruppen bestar av Vinnova, Energimyndigheten,
Trafikverket, Samtrafiken, och Svensk Kollektivtrafik . Den omfattar (eller representerar) darmed flera av
de organisation som har storst mojlighet att paverka utvecklingen av kombinerad mobilitet i Sverige.
Styrgruppskonstellationen har bland annat underbyggt fardplanens legitimitet och spridning, gjort
det enkelt for styrledningsgruppen att diskutera och
forankra viktiga sakfragor i samrad med
nyckelintressenter inom féltet samt gjort det
mojligt for KOMPIS att utlysa riktade stod for
projekt inom kombinerad mobilitet.

Figur 1: KOMPIS Fardplan och
temaomraden




TRANSPORT INNOVATION

Transport disruption
industry's perspective

TEMAOMRADEN

Fardplanen for kombinerad mobilitet som tjanst i Sverige bestar av fem temaomraden déar
olika atgarder och mal grupperats:

AFFARER OCH DIGITAL INFRASTRUKTUR
LAGSTIFTNING, POLICY OCH FYSISK INFRASTRUKTUR
IMPLEMENTERINGAR OCH PILOTER

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

KOORDINERING, SAMVERKAN OCH KOMMUNIKATION

| detta kapitel summeras vilka framgangar som har skérdats under KOMPIS forsta fas samt vilka
atgarder aterstar.

.




Transport disruption
ndustry's perspective
MOBILITY AS A SERVICE
DIGITALIZ.ATIDN

AS AN ENABLER PERSONAL MOBILITY
Towards a sustainable transportation

RANEESNONSS EMERGING TRENDS IN TRANSPORT

DIGITAL
INFRASTRUKTUR

Inom detta temaomrade samlades aktiviteter med syfte att affarsmassigt och/eller tekniskt bana vag

for framvaxten av kombinerad mobilitet. Omradet 8mnade framforallt att hjélpa leverantorer av
mobilitetstjanster med de tekniska och affarsmassiga anpassningar som kravs for att de ska ha
mojlighet och se vinning i att tillgéngliggora data och produktutbud till de aktérer som vill utveckla
och driva KM-tjanster. Da férhoppningen ar att kollektivtrafik ska utgéra ryggraden i de flesta
framtida KM-tjanster och en stor del av kollektivtrafiken i Sverige ar regionalt organiserad lades
framforallt fokus pa att bista tillgangliggérandet av de regionala kollektivtrafikmyndigheternas data
och biljetter. For programperioden 2017-2020 delades arbetet in i tre typer av aktiviteter med
kompletterande malsattningar:

- TILLGANGLIGGORA REGIONALA KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETERS UTBUD FOR
TREDJEPARTSFORSALJNING

- UTVECKLA OCH ANPASSA REGIONALA KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETERS
BILJETTUTBUD

- TILLGANGLIGGORA DATA FRAN KOLLEKTIVTRAFIKEN | ETT OPPET OCH
SAMORDNAT GRANSSNITT

Vikten av att tillgangliggora kollektivtrafikens utbud

De juridiska utvérderingar som utférdes inom Vésttrafiks forstudie som tog vid efter GoSmart-piloten
2013-2014 samt inom det Samtrafiken-ledda projektet Swedish Mobility Program slog fast att varken
regionala kollektivtrafikmyndigheter eller kommunala bolag kan agera KM-leverantér under
radande lagstiftning, atminstone om KM-tjansten omfattar en integrerad intdktsmodell. Regionala
kollektivtrafikmyndigheter far, enligt dessa bedémningar, inte driva andra mobilitetstjéanster an
kollektivtrafik om det finns en privat marknad eller om privata aktorer kan antas ha intresse av att
bedriva dem. Intékter fran sddana tjanster far inte heller generera betalningar till
kollektivtrafikmyndigheterna, &ven om det ar en annan aktdr som driver dem. Med andra ord kom
juristerna fram till att det vore lagvidrigt om en regional kollektivtrafikmyndighet erbjod till exempel
manadsabonnemang pa kollektivtrafik plus ett antal externt drivna mobilitetstjanster .

Det bor tilldaggas att detta inte testats i domstol, men forutsatt att juristernas bedémning ar riktig
samt att kollektivtrafik och abonnemangsfunktioner &r viktiga komponenter for att KM-tjanster ska bli
attraktiva och bidra till hallbart resande sa ar tillgangliggorandet av regionala
kollektivtrafikmyndigheters biljetter avgdrande for att lagga grunden for utvecklingen av
kombinerad mobilitet i Sverige. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna sitter helt enkelt pa den

viktigaste pusselbiten fér kombinerad mobilitet. Om de inte far lov att ldgga den sjalva sa maste de

l&na ut den till de som far om KM-pusslet ska kunna laggas.




AFFARER OCH DIGITAL INFRASTRUKTUR

Med grund i detta resonemang samt idéer om att det finns en stérre marknad fér kombinerad
mobilitet i storre stdder och att storre kollektivtrafikmyndigheter har storre kapacitet att investera i
utvecklingsarbete pekades tillgédngliggdrandet av kollektivtrafikutbudet i Sveriges tre
storstadsregioner for tredjepartsférsaljning ut som ett prioriterat resultatmal for perioden 2017-
2020 (resultatmal 19-1).

Parallellt med KOMPIS-projektet fick Vinnova medel for att delfinansiera forsknings- och
utvecklingsprojekt som bedémdes bidra till genomforandet av fardplanen. Den forsta utlysningen
inom den ramen riktades till regionala kollektivtrafikmyndigheter i storstadsregioner. De kunde
ansOka om projektstdod for att paborja implementering av en digital infrastruktur for
aterforsaljning. Lett av Samtrafiken hade kollektivtrafikbranschen tidigare, under flera ar, arbetat
med en nationell standard for hur digitala biljetter pa ett sékert satt kan delas mellan och
aterférséljas av andra regionala kollektivtrafikmyndigheter - den sa kallade Biljett- och
Betalstandarden (BoB). Den forsta Vinnova-utlysningen stédde implementering, eller
forberedelser for implementering av just BoB-standarden for digitala tredjepartsforséljare. SL,
Vasttrafik och Skanetrafiken sokte och erholl sddant stod 2018.

| skrivande stund (januari 2021) har Vasttrafik tillgangliggjort sina biljetter for
tredjepartsforsaljning. An s& lange omfattas dock bara en delmangd av biljettutbudet. Mdjligheten
att bli digital aterforsaljare har dessutom begransats till parkeringsbranschen. Arbete for att
fullfolja det politiskt beslutade uppdraget om att mojliggdra och stimulera digital aterférsaljning
pa bred front pagar. Pa liknande satt pagar utvecklingsarbete och tester i saval Stockholm som
Skane, men ingen av dem har en fardig modell pa plats. Vid KOMPIS-projektets avslutande har
darmed ingen regional kollektivtrafikmyndighet i Sverige sina biljetter 6ppet tillgangliga for
aterférsaljning. Resultatmal 19-1 har dérav inte uppnatts, men kanske kommer férutsattningarna
féréndras inom kort.

Statlig utredning om nationellt biljettsystem for
kollektivtrafik

Under 2019 tillsattes en statlig utredning med syfte att utreda behovet och forutsattningar for ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i Sverige. Samtrafikens VD, Gerhard Wennersten, fick
uppdraget som utredare. En delleverans i uppdraget var att utreda kopplingar till och
implikationer f6r kombinerad mobilitet i relation till ett sadant biljettsystem. KOMPIS bistod
utredningen med kunskap och insikter fran KM-ekosystemet och deltagare dari, framforallt kring
fragan om atkomst till digitala kollektivtrafikbiljetter.

Utredningen 6verlamnades till regeringen i mars 2020 och innehdll bland annat forslag om en
utdkad nationell atkomstpunkt for kollektivtrafikdata som dels tillgangliggor realtidsdata och
prisinformation for alla mobilitetstjénster i Sverige och dels underlattar tredjepartsforséljning av
deras biljettprodukter. Vad géller det senare féreslog utredningen att det skulle vara obligatoriskt
for regionala kollektivtrafikmyndigheter att mojliggora aterforséljning av alla sina biljetter via
atkomstpunkten samt att det dven skulle vara maojligt fér andra tjansteleverantorer att ansluta sig.
Darav adresserar utredningens forslag en stor del av malséttningen inom detta temaomrade
(resultatmal 19-1 samt 19-3, 19-4 och 19-5). Utredningen var pa remiss under 2020; analys av

remissvaren och férberedelse for proposition pagar.




AFFARER OCH DIGITAL INFRASTRUKTUR

Utvecklade och anpassade biljettprodukter i
kollektivtrafiken

Forutom tillgang till att aterforsalja kollektivtrafikens biljetter identifierade de tidiga KM-piloterna
ett behov av mer flexibla biljettyper som passar in i KM-abonnemang. Framférallt har kortare
periodbiljetter (sa som dygnsbiljetter) och/eller sa kallade capping-modeller (det vill saga att
resendrerna debiteras i efterhand for den eller de biljettprodukter som ar lampligast utifran de
resor som de genomfort) efterfragats.

Samtrafiken ledde med anledning av det ett KOMPIS-finansierat projekt dar
kollektivtrafikbranschen tog fram forslag pa nya typer av flexiblare produkter utifran ett KM-
perspektiv. Rapporten innehaller flera konkreta férslag sa som dynamisk dygnsbiljett och
hushallsbiljett. Inget av dessa har emellertid implementerats. Daremot har bland annat SL testat
dygnsbiljetter, som inte ingar i deras vanliga utbud, inom sitt samarbete med UbiGo (jamfor
resultatmal 19-2). Projektet ladmnade &ven forslag pa fyra aktiviteter med syfte att stimulera vidare
utveckling och anpassning av kollektivtrafikbiljetter f6r kombinerad mobilitet:

- Skapa strukturer for 6kad samordning kring biljettprodukter mellan regionala
kollektivtrafikmyndigheter

- Utveckla former for ndrmare samarbete med externa aktorer, dér de pa ett tydligare sétt
bjuds in i arbetet med utbudet av biljetter

- Paskynda inférandet av tekniska standards och tillgéngliggdrandet av data

- Testa nya pris- och affairsmodeller parallellt med att det befintliga utbudet av

biljettprodukter tillgangliggors for externa aktorer

Slutsatser
Arbetet med att anpassa och tillgédngliggora framforallt kollektivtrafikens biljettprodukter har varit

intensivt, men mer komplext &n vad vi férst anade nar vi gav oss ut pa KOMPIS-resan.
Kollektivtrafikbranschen har inte natt sa langt som vi hoppades, men vi bedémer att det nedlagda
arbetet, den 6kade mognaden kring fragan och utredningen om ett nationellt biljettsystem skapar
forutsattningar for att resultatmalen ska nas framover.

Lyfter vi blicken och tittar pa den pagaende utvecklingen av kombinerad mobilitet runt om i
Europa kan vi se att flera andra lander ar inne pa liknande resor och upplever liknande svarigheter,
till exempel Finland och Danmark. Samtidigt finns det exempel pa europeiska
kollektivtrafikmyndigheter som valjer att utveckla KM-tjanster sjalva istallet for att tillgédngliggora
data och biljetter till externa aktorer, till exempel Ruter i Oslo och BVG i Berlin . Huruvida det beror
pa andra (tolkningar av) juridiska férutsattningar och/eller annorlunda strategiska évervaganden ar
inte helt klarlagt. Vidare ar det allt for tidigt att avgora vilket uppldgg som skapar vilka effekter (se
avsnitt 3.4). Det ar aven viktigt att komma ihag att det inte behdver vara en antingen eller-situation;
en regional kollektivtrafikmyndighet skulle kunna éppna upp for tredjepartférsaljning och
samtidigt tillhandahalla en eller flera KM-tjanster i egen regi. Framoéver kan det darfér finnas
anledning att ifragasétta de antaganden om den offentliga sektorns roll i kombinerad mobilitet
som nuvarande version av fardplanen utgar fran, samt utreda huruvida regionala
kollektivtrafikmyndigheter (och andra offentliga aktorer) bor ta olika roller i férhallande till

kombinerad mobilitet i olika situationer.




FYSISK INFRASTRUKTUR

Inom detta temaomrade samlades aktiviteter med syfte att utreda eller anpassa lagstiftning och
policy till de nya typer av tjanster som utvecklas inom, eller i samband med, kombinerad
mobilitet. Arbetet under programperioden 2017-2020 delades upp i tva typer av aktiviteter,
bada med koppling till resultatmal 19-6:

- IDENTIFIERA RELEVANTA POLICYOMRADEN DAR FORANDRING AV
LAGSTIFTNING ELLER REGELVERK KAN UNDERLATTA FOR IMPLEMENTERING
AV KOMBINERAD MOBILITET

- DEMONSTRERA KOMBINERAD MOBILITET UNDER FORANDRADE
POLICYFORUTSATTNINGAR

IDENTIFIERING AV POLICYOMRADEN

Vad galler att kartlagga omraden déar férandring av regelverk kan underlatta for implementering
av kombinerad mobilitet har det under programperioden bedrivits en stor mangd forskning och
analysarbete pa, och i relation till, den pagaende utvecklingen i Sverige, bland annat inom
forskningsprojekten IRIMS och Mistra SAMS och Drive Sweden Policy Lab . Dessa har resulterat i
en lang rad akademiska publikationer, popularvetenskapliga rapporter, strategier och
utredningar som beskriver nuvarande forutsattningar for KM-utveckling samt féreslar hur dessa
kan (och bor) féréandras for att mojliggéra utveckling av kombinerad mobilitet och samtidigt
styra mot uppfyllelse av de transportpolitiska malen .

Sammantaget pekar publikationerna ut en rad institutionella faktorer som paverkar utveckling av
kombinerad mobilitet. Inom IRIMS-projektet utvecklades ett ramverk for KM-relaterade analyser
som skiljer pa huruvida faktorerna uppstar pa samhallsniva (makro), inom eller i interaktionen
mellan aktorer pa regional eller lokal niva (meso) eller bland prospektiva anvdandare och
invanare (mikro) . I sin doktorsavhandling pa @mnet beskriver Géran Smith bland annat vilka
institutionella faktorer som hindrat en snabb och enkel utveckling av Kombinerad mobilitet i
Sverige (samt i Finland och Australien).

P& makro-niva premierar nuvarande lagstiftning privatbilism och begrénsar spridningen av
mobilitetstjanster som skulle kunna integreras i KM-l6sningar. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna anser dartill att lagar begrénsar deras handlingsutrymme i relation
till kombinerad mobilitet; de upplever osakerhet kring vilken roll de kan ta i dess utveckling och

drift (se kapitel 3.1).




LAGSTIFTNING, POLICY OCH FYSISK INFRASTRUKTUR

Pa meso-niva har KM-relaterade samarbeten karakteriseras av forsiktighet och bristande tillit,
bland annat pa grund av den ndmnda osakerheter kring de juridiska férutsattningarna, men aven
eftersom de sammanfort offentliga och privata aktérer som inte samarbetat tidigare samt eftersom
kombinerad mobilitet férutsatter forandrade roller, samarbetsprocesser, affarsmodeller och
kundrelationer, vilka ar svara fragor. Effekterna av kombinerad mobilitet ar dessutom inte klarlagda
(se kapitel 3.4). Darav har det varit svart for till exempel kollektivtrafikmyndigheter att prioritera
(och motivera) KM-samarbeten framfor initiativ med mer forutsdgbara resultat. | jamforelse med till
exempel sjélvkérande fordon eller storskalig elektrifiering av vagtrafiken kraver kombinerad
mobilitet dock relativt lite teknisk innovation - tekniken som behdvs finns till stor del redan att
tillga.

Med det sagt aterstar fortfarande ett stort arbete i att anpassa och tillampa tekniken; flera tekniska
mojliggorare for kombinerad mobilitet &r annu inte pa plats i Sverige. Mobilitetstjénsters system
for data och biljetter ar till exempel i nuldget varken till fullo digitaliserade eller harmoniserade.
Arbetet med detta pagar (se kapitel 3.1) men forsvaras av skilda férutsattningar och begransad
koordinering mellan olika typer av mobilitetstjanster.

Pa mikro-niva kraver nuvarande exempel pa KM-tjanster bland annat smartphone, kérkort och
kreditkort, vilket utesluter manga tdnkbara anvandare. Dessutom ké&mpar de faktiska anvéndare
med att forsta och anvanda KM-tjansternas system och applikationer. De inkluderade
mobilitetstjansterna (till exempel kollektivtrafik, elbilpool och elcykelpool) upplevs inte heller tacka
alla resebehov, sasom langre daglig pendling till platser som inte kan nas effektivt med
kollektivtrafik. Bilagande och bilanvédndning ar svara monster att bryta i allménhet, vilket satter
kdppar i hjulet for kombinerad mobilitet.

Pa mikro-niva kraver nuvarande exempel pa KM-tjanster bland annat smartphone, kérkort och
kreditkort, vilket utesluter manga tdnkbara anvandare. Dessutom ké&mpar de faktiska anvéndare
med att forsta och anvanda KM-tjansternas system och applikationer. De inkluderade
mobilitetstjansterna (till exempel kollektivtrafik, elbilpool och elcykelpool) upplevs inte heller tacka
alla resebehov, sasom langre daglig pendling till platser som inte kan nas effektivt med
kollektivtrafik. Bilagande och bilanvédndning ar svara monster att bryta i allménhet, vilket satter
kdppar i hjulet for kombinerad mobilitet.

For att kartlagga vilka konkreta policy- och regelverksférandringar som skulle kunna adressera de
institutionella barridrerna finansierade KOMPIS en kartlaggning av hinder och méjligheter.




LAGSTIFTNING, POLICY OCH FYSISK INFRASTRUKTUR

Rapporten fran inventeringen framhdll fyra maojligheter till att bana vég fér kombinerad
mobilitet genom uppdaterade och/eller férandrade definitioner och regelverk:

- KOMBINERAD MOBILITET OCH OFFENTLIGT ANSVAR
(TILL EXEMPEL KOLLEKTIVTRAFIKMYNDIGHETERS HANDLINGSUTRYMME)
- KOMBINERAD MOBILITET OCH DELNINGSEKONOMI
(TILL EXEMPEL FORUTSATTNINGAR FOR SAMAKNING OCH BILDELNING)
- KOMBINERAD MOBILITET OCH PARKERING
(TILL EXEMPEL PARKERING FOR BILPOOLSBILAR SAMT FLEXIBLA PARKERINGSTAL)
- KOMBINERAD MOBILITET SOM TJANSTEFORMAN
(TILL EXEMPEL RESOR TILL OCH FRAN JOBBET SAMT FORMANSBILAR)

Dessa mojligheter har (till viss del) utforskats i statliga utredningar. Precis innan KOMPIS
initierades foreslog till exempel en utredning dndringar och fértydligande av regelverket for
samakningstjanster . Under programperioden har déarutéver utredningar léamnat férslag pa hur
bilpoolstjanster kan frémjas ; férandringar av reglerna for skatteavdrag for resor till och fran
arbetsplatser ; samt vilket ansvar statliga myndigheter respektive regionala
kollektivtrafikmyndigheter bor ta for att underlatta framvaxten av Kombinerad mobilitet i Sverige
. Trots det har det 8n sa lange “inte skett nagra eller fa regelférandringar som har direkt béring
pa MaaS” . Med andra ord har den faktiska utvecklingen vad géller lagstiftning och policy varit
begrénsad under programperioden, dven om kunskapen om férandringsbehov och mojligheter
har 6kat betankligt.

S MR

!




LAGSTIFTNING, POLICY OCH FYSISK INFRASTRUKTUR

Demonstration av
kombinerad mobilitet
under forandrade
policyforutsattningar

Demonstration av kombinerad mobilitet
under forandrade policyférutsattningar har,
tyvarr, inte skett i den omfattning som
fardplanen avsag for programperioden 2017-
2020. Nya typer av kollektivtrafikbiljetter har
visserligen testats och flera KM-tjanster ar
kopplade till nybyggnationer med laga
parkeringstal, men mojligheten att till
exempel préva mobilitet som tjansteforman
under realistiska forhallanden, vilket var ett
utpekat fokusomrade foér programperioden,
har inte demonstrerats utdver forberedelser
for ett sadant test i Jarfalla kommun inom ett
Vinnova-finansierat projekt (se kapitel 3.3).
Planen var att sadana demonstrationer skulle
genomféras i samarbete med Vinnovas
pagaende arbete med att etablera policy
labs, det vill sdga miljoer for
regelverksinnovation, men sa har inte blivit
fallet.

(9) http://www.astazero.com/

Slutsatser

Under programperioden har institutionella
hinder f6r utvecklingen av kombinerad
mobilitet i Sverige kartlagts. Férslag for hur
de kan adresseras har aven beskrivits i saval
akademiska artiklar och rapporter som i
statliga utredningar. Trots det har fa
justeringar forverkligats till dags dato, vilket
innebar att de faktiska policyférutsattningarna
for kombinerad mobilitet &r mer eller mindre
oférandrade. Noterbart ar dven att hinder och
mojligheter i relation till fysisk infrastruktur
och rumslig planering inte har belysts i nagon
storre utstrackning i varken de analyser eller
de betankanden som genomférts, och dven
om vissa forslag har adresserat de strukturer
som premierar privatbilism och bestraffar
tjdnstebaserat resande sa har relativt lite
fokus lagts pa utfasning av den radande
regimen, det vill séga det privatbil-centrerade
transportsystemet. Istallet har det mesta
arbetet inom och runt KOMPIS fokuserat pa
att bana vag for KM-utveckling. Framover kan
det finnas anledning att rikta mer
uppmaérksamhet mot hur lagstiftning,
regelverk och fysisk infrastruktur (med mera)
kan skapa dmsesidigt forstarkande samband
mellan KM-utveckling och utfasning av

privatbilism.

(10) https://www.millbrook.co.uk/press-office/news/leading-self-driving-vehicle-test-facilities-open-for-business/

(11) https://www.lta.gov.sg/apps/news/page.aspx?c=2&id=9db90550-148c-4da3-85e5-143eeb3eb0df
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IMPLEMENTERINGAR OCH PILOTER

Y .
En viktig del i realiseringen av fardplan har
varit att dels stotta implementering av KM-
tjianster i kommersiell kontext och
utformning, och dels stétta piloter dar nya
typer av KM-tjanster (pa landsbygden, till nya
kundgrupper, eller nya paketeringar av
tjanster) ska utvecklas.
| tabell 1 listas exempel pa piloter och
kommersiella tjanster som startats under
programperioden 2017-2020 . | borjan av
KOMPIS-projektet noterade vi att det var
viktigt att astadkomma varaktiga, storskaliga,
och kommersiella KM-tjénster. Som vi kan se
utifran de piloter och implementeringar som
listats i tabell 1 s& har det i Sverige an sa
l&dnge framst handlat om tidsbegrénsade,
smaskaliga och forskningsfinansierade
piloter.
KOMPIS-projektet hade majlighet att stotta
piloter och implementeringar med direkt
bidrag via Vinnova-administrerade
utlysningar. Utgangspunkten var att de
piloter som skulle (del)finansieras skulle vara
nara marknadsintroduktion (det vill sdga hog

sa kallade Commercial Readiness Level) samt

att kollektivtrafiken skulle delta i eller stotta
dem. Kollektivtrafikmyndigheternas arbete
med kombinerad mobilitet och med att
mojliggora for tredjepartsforséljning av sina
biljetter (inklusive implementering av BoB-
standarden) var mer utmanande an vad
fardplanen tog hojd for (se kapitel 3.1).
Digitala biljetter kunde darfér endast i nagra
undantagsfall erbjudas till aktérer som ville
bedriva KM-piloter i Sverige. Detta bidrog till
att fa aktorer sokte de medel som utlystes -
totalt finansierades endast tva pilotprojekt.
Till foljd av det |aga soktrycket stalldes den
tredje utlysningsrundan in. Vid sidan av dessa
utlysningar har KOMPIS-projektet dock aven
bidragit (indirekt) till att manga piloter har
kunnat starta via MeetUps, dialoger,
seminarier, konsultation, samlat grepp hos
finansiérer, och genom att dka
medvetenheten om fragestallningar och
utmaningar hos regioner och andra aktorer.




Tabell 1- Exempel pa pilotprojekt och implementeringar

Pilot- eller projektnamn Beskrivning Plats Finansiéar av Status
offentligt FoU-
st6éd

DenCity Utvarderar hur Goteborg Vinnova Pagaende
privata och (2018-2021)
offentliga
fastighetsaktdrer
kan bidra i
mobilitetsavtal

Multimodal mobilitet i KM-tjanst for Sodra Arefjallen Kommersiell Pagaende (sedan

Sodra Arefjallen lokalbor och tjanst 2019)
fijéllturister

Goteborgs Stad Aterforsalining av Goteborg Pagaende (2019-)

Parkering kollektivtrafik i
parkeringsapp

Hallbara Implementering av  Sédertélje Vinnova Avslutat

mobilitetstjanster kombinerad (2017-2019)

Sddertélje (Scania Go) mobilitet pa (och till/
fran) arbetsplatsen.

IRIS - MoJo KM-pilot for Goteborg EUH2020 Pagaende
anstallda och (2020-2021)
arbetsgivare vid
Johanneberg
Science Park

KoMBoA KM-pilot for boende Géteborg Vinnova (m.fl.)  Pagaende
pa Riksbyggen BRF (2019-2021)
Viva

KomlLand I Utveckling och test  Tre samhéllen i Vinnova, Vastra Pagéaende
av kombinerad for  Vastra Gétalands- Gétalandsregio  (2018-2021)
gles- och regionen nen
landsbygd.

LIMA Utveckling av Goteborg Vinnova Pagaende
kombinerad (2018-2021)
mobilitet samt
mobilitetshubbar for
anstéllda och
studenter vid
Lindholmen
Science Park,

Goteborg

Linkdping MaaS Implementering av  Linkdping Energimyndighe Pagaende
KM-tjanst for ten (2020-2021)
anstéllda och
privatpersoner

MaaS i Skane Integrationsplattfor ~ Skane Energimyndighe Pagaende
m samt en KM- ten (2020-2021)

tjanst




Pilot- eller projekthamn Beskrivning Plats Finansiér av Status
offentligt FoU-
stéd
Mistra SAMS Living Lab  Test av Huddinge Mistra 2019-2024
arbetsplatshotell i
bostadsomraden, i
kombination med
mobilitetstjanst
Modern Mobilitet i Implementering och  Stockholm Vinnova Pagaende
Barkabystaden test av KM-tjanst (2018-2021)
(Travis)
SpaceTime KM som Férberedelser for Jarfalla Vinnova Avslutat
tjansteforman test av (2017-2018)
férmansmobilitet for
anstéllda hos
Jarfalla kommun
UbiGo Stockholm Prenumeration pa  Stockholm Vinnova Avsl|utat

mobilitet framst for
privatpersoner

Kommersiell tjanst
(under pilotkontrakt
med SL), erbjuder
prenumeration pa
mobilitet

(2018-2020)

Pagaende (2020-)




IMPLEMENTERINGAR OCH PILOTER

Slutsatser

Kombinerad mobilitet visade sig vara en mer
komplex fraga an vad vi insag (hoppades pa)
nar vi skrev fardplanen och satte upp
resultatmal for programperioden 2017-2020.
Olika typer av kombinerad mobilitet har
testats under nagorlunda ‘realistiska’
férhallanden i saval stadsmiljo som pa
landsbygden (resultatmal 19-8 och 19-9),
men malet om att frémja varaktig etablering
av minst en KM-tjanst i var och en av de tre
storstadsregionerna (resultatmal 19-7) har
inte uppnatts annu, aven om det numera
finns en handfull exempel pa KM-tjanster och
plattformar som drivs pa kommersiell basis i
olika delar av Sverige (till exempel EC2B,
Freelway, Parkering Géteborg, Travis och
UbiGo). Det har helt enkelt varit trogt att fa
igang piloter och implementeringar, trots att
intresset och viljan har varit stor.

En bidragande faktor var osdkerheter kring
tjansteleverantorernas roll i kombinerad
mobilitet, samt atkomst till deras produkt.
Framforallt har ett stort i och omkring
KOMPIS fokus varit pa kollektivtrafikens roll
(se kapitel 3.1). Olika modeller har diskuterats
och testats i olika regioner, och svaret pa
fragan om kollektivtrafikens roll &r troligen att
det finns och maste finnas olika modeller. En
relaterad utmaning har varit affarsmodeller,
och vem som ska “aga kundrelationen”. Aven
har ser vi flera olika |6sningar i de tjanster
som listats i tabell 1, till exempel
kollektivtrafik-operatorer, fastighetsagare,
parkeringsbolag och renodlade KM-

leverantorer (plattformar).

Under fas 1 i KOMPIS har synen pa vad som
ar en KM-tjanst utvecklats. | borjan lag fokus
framfor allt pa tjanster som erbjéd samlade
abonnemang pa mobilitetstjanster till
allméanheten. Under tidens gang har vi lart
oss att det finns manga olika varianter pa KM-
tjanster som kan erbjuda olika typer av
varden till olika typer av kundgrupper i olika
situationer. KM-tjanster kan till exempel
optimeras for att minska administration kring
tjiansteresor (till exempel Spacetime), for att
bista bilfri pendling till och fran arbetsplatser
(till exempel ScaniaGo), for att underlatta
bilfritt boende (till exempel EC2B) eller for att
komplettera kollektivtrafiken pa landsbygden
(till exempel KomlLand). Dessa KM-tjanster
har vitt skilda férutsattningar och kréver
vasensskilda aktorskonstellationer och
afféarsmodeller. Kombinerad mobilitet bor
darfor ses som ett paraplybegrepp for manga
olika nya typer av tjanster snarare dn som en
specifik typ av multimodal tjanst.




L

KONSEKVEN

Behovet av systematisk
utvardering

Samtidigt som kombinerad mobilitet fors
fram som en potentiell |6sning pa problemet
icke-hallbara vardagsresor, rader det enighet
om att vi saknar kunskap om vilka de faktiska
effekterna ar, i synnerhet avseende i vilken
utstrackning kombinerad mobilitet kan bidra
till Sveriges transportpolitiska mal. For att
overbrygga kunskapsgapet kréavs piloter dar
kombinerad mobilitet testas och utvarderas
pa ett systematiskt satt och sa att resultaten
fran olika piloter kan jamforas med varandra.
Vart uppdrag inom temaomrade fyra

(13) https://www.iso.org/standard/69897.html

SER

handlade darfor om att utveckla ett ramverk

och formulera indikatorer som skulle kunna
anvandas av olika piloter for att pa sa satt
astadkomma systematiska utvarderingar av
kombinerad mobilitet ut ett
hallbarhetsperspektiv.

Att skapa ett ramverk

Ramverket, som fokuserar pa hur kombinerad
mobilitet paverkar vardagsresor, det vill séga
framforallt resor till och fran arbete eller
skola, fritidsaktiviteter och resor till och i
arbetet, har utvecklats i en iterativ process
med manga moten mellan personer som
representerar olika discipliner och perspektiv
fradn Chalmers, KTH och RISE.
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EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

Grunden for arbetet utgjordes av (framst) tva tidigare projekt: MaaSiFiE och IRIMS (se kapitel
3.2), dar vi hade kommit fram till att utvarderingar inte bara bor omfatta miljomassiga effekter
utan ocksa ekonomiska och sociala samt att detta maste ske pa tre nivaer: en individ-/
anvandarniva (eller micro-niva), en affars-/organisationsniva (eller meso-niva) och en

samhallsniva (eller macro-niva) .

For att komma vidare genomférde vi workshops i samband med KOMPIS MeetUps for att mer i
detalj fa reda vad olika aktorer vill ha ut av en utvérdering. Det visade sig vara manga olika
frdgor som representanter for myndigheter, organisationer samt publika och privata
transporttjanstforetag sokte svar p3, till exempel varfér en anvandare valjer kombinerad
mobilitet, vad de &r villiga att betala, vilken affairsmodell gar att anvanda och vilka
samhéllskostnaderna blir. Inventeringen visade tydligt att utgangspunkterna, dvs. att utga fran
tre nivaer och att ta hansyn till ekologiska, ekonomiska och sociala effekter, varit riktig. Frdgorna
analyserades, varderades och grupperades och blev sedan en av utgangspunkterna for
formuleringen av ekologiska, ekonomiska och sociala nyckeltal (Key Performance Indicators,
KPl:er) pa var och en av de tre nivaerna.

Figur 2: KOMPIS ramverk foér utvardering av B2B tjanster

Samhaliskontext Pilot/projekt Samhilisniva
inki vision, lagar,
regler och policies -
Tjansteleverantdr Ekonomiska Ekonomiska
| effekter ¥ fl effekter

Tidnsteerbjudonde,

kundsegment, prisséttning, 4 Sociala effekter
S

organisationskultur, etc.

A

1

Tronsportbehow, vardering ov .| Exologiska effekter Ekologiska
tidnsterbjudande, effekter
betalningsvilja, anvdndning av Ekonomiska
tjdnsten, etc. effekter
toie | st |

(14) https://www.di.se/nyheter/stor-brist-pa-lastbilschaufforer/
(15) http://www.bilsweden.se/
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Ramverket beskriver vilken data som skall genom att gbra databasen tillgédnglig for bl.a.
samlas in, nar, hur och fran vem/vilka for att forskare inom och utanfoér Sverige.
beddma KPl:erna men vi ville att arbetet
ocksa skulle bidra till att forklara effekterna. Fran B2C till B2B-E och
For var och en av de tre nivaerna utvecklade
B2B-T

vi darfér en modell som beskriver var i ) ) )
, i s . Inledningsvis arbetade vi med det vi nu kallar
tolkning av relationen mellan, & ena sidan, .
) _ tjanster av typen B2C (business-to-consumer)
olika bakomliggande faktorer, uppfattat o ) o )
. \ det vill sdga tjanster som riktar sig direkt till
handlingsutrymme och agerande och, & i , _
; ] ] privatpersoner. Efterhand har det visat sig att
andra sidan, ekologiska, ekonomiska i )
) , i . manga av de tjanster som introduceras ser
respektive sociala effekter (se figur 2). For att ,
) ) ) annorlunda ut (se kapitel 3.4). Ramverket
samla in denna information har ett antal i R _
) . . ) maste darfor utdkas med tjanster som riktar
standardiserade frageformulér respektive en o o B
L sig till foretag/organisationer och dér de
resedagbok utformats vilka &r avsedda att . B B
. . anstallda &r de avsedda anvandarna,
besvaras anvandare, tjansteleverantorer, och o , o
. ) respektive tjanster som riktar sig till
av representanter fér kommuner/regioner. T
. . . bostadsbolag, bostadsrattsféreningar och
Den feedback vi fatt &r att frageformuléren ] o - B
] . . . ) . liknande organisationer dar de boende ar
innehaller manga fragor - vilket ar sant - men . .
i L . . anvandarna. Dessa har vi kallat B2B-E
fragorna (och svaren) ar viktiga for att forklara ) i )
. _ (business-to-business-employee) respektive
och férsta effekterna av kombinerad ) ]
- i . B2B-T (business-to-business-tenant). Dessa
mobilitet. Vi har ocksé utvecklad en databas ) ) )
o ) . andra typer av tjanster har inneburit att vi
dar insamlade data kan lagras. Vi har for i o ) L
) T ) maste fora in ytterligare en niva i ramverket,
avsikt att mojliggora jamforande forskning ) o ., .
kundorganisationsnivan’, och ddrmed nya

Figur 3: KOMPIS ramverk for vardering av B2B-tjanster

il betainingsvilje, amvéndning av 4 Ekonomiska !
ydnsten, etc. effekrer
Anvindare '{ Soclala effekter i

I I
| 3 |
I Samhdliskontext ! i Samhalisnivs |
- Inkl vision, lagar, ! 7 ~ i :
| regler och policies E Tisnstel p H —‘{m@—] I
| ‘ | . ¥ ¥ effekter |
| E J Tjénsteerbjudonde, i I
; H kundsegment, prissditning, - E |
| ! organisationskultur, etc. ! |
| i
i / i
| § T — - E |
| { & B E l '
: ' > konomiska '
| ! Kundorganisation effekter E |
E Verksambhet, visioner och policy, J E | . |
! ; et = »|  Socala effekter | b *| Sociala effekter |
I { & J i |
M , ' v
I 5 x E |
' Transportbehov, virdering av .| Exciogiska effekter | | Ekologiska -
| ! tjdnsterbjudande, 1 : [ effekter |
! | !
| = |
i i i
| i i
I |
| |
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Intresse for ramverket i
Sverige och internationelit

Vi har gjort ramverket tillgangligt fér sa manga
som majligt genom att en tidig version av
ramverket, de olika frageformuléren liksom
resedagboken har funnits att ladda ner fran
KOMPIS hemsida , dels pa svenska, dels pa
engelska. Vi har ocksa medverkat vid ICoMaaS,
en konferens som samlar forskare och
praktiker fran hela varlden, och presenterat
tankarna bakom ramverket . Nu finns
uppdaterade versioner av saval ramverk, som
frageformulér och resedagbok att ladda ner
for att samla in information om piloter dar olika
typer av KM-tjanster (B2C, B2B-E och B2B-T)
testas.

Med avseende pa utvardering kan KOMPIS
anses vara varldsledande i och med att
ramverket ar det forsta verktyget som har
tagits fram for att utvardera effekterna av
kombinerad mobilitet pa ett systematiskt satt.
Darfér har manga forskare och praktiker, bade
i Sverige och internationellt, visat intresse for
ramverket. Intresset bygger pa ett behov av att
utvardera enskilda piloter; att genomféra
utvarderingar i internationella pilotprojekt (till
exempel Stronger Combined, som finansieras
av Interreg); att utvardera initiativ som liknar
KOMPIS (till exempel Maa$S Scotland, dar vi har
en pagaende dialog genom en sa kallad
Special Interest Group som fokuserar pa
utvardering); eller att etablera internationella
standarder inom utvardering (till exempel
MaaS Alliance, som vill erbjuda en standard
gentemot sina internationella

medlemsorganisationer).

SEAMLESS-projektet

Uppdraget inom ramen for KOMPIS var att
utveckla ett ramverk (resultatmal 19-11) och en
struktur for att samla data om effekterna av
kombinerad mobilitet (resultatmal 19-12).
Dessa mél har uppnétts. Aven om
temaomradet dven syftade till att inforliva
pagaende och framtida forskning kring
resenarsbeteende med kommande
pilotprojekt (resultatmal 19-10) var uppdraget
i huvudsak inte att besvara fragan om vilka
effekterna av kombinerad mobilitet ar, det vill
sdga att genomfdra analyser. Ett nytt projekt,
SEAMLESS , har skapat mojligheten att
genomféra analyser av den data som samlas in
via ramverket som bygger pa ramverkets
KPl:er (se figur 4). Projektet sker i samverkan
mellan Chalmers, KTH och RISE och finansieras
av Energimyndigheten. Projektet erbjuder
férhoppningsvis en maéjlighet att bibehalla den
ledande positionen inom utvardering av
effekterna av kombinerad mobilitet som har
skapats genom KOMPIS.
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Figur 4: Det nya forskningsprojektet SEAMLESS bygger pa KOMPIS ramverk for att
genomfdra systematiska utvarderingar av KM-piloter
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Slutsatser

Trots stora framsteg och internationellt intresse for KOMPIS-ramverket finns det mycket kvar att
gora. Ramverket ar anpassat for tre varianter av kombinerad mobilitet - det vi kallat fér B2C,
B2B-E och B2B-T-tjanster. Andra varianter av kombinerad mobilitet finns, till exempel i lands- och
glesbygd (se kapitel 3.3), och ytterligare varianter kommer sékert framover - till exempel
planeras KM-tjanster som mojliggor internationella resor i projektet NOMAD som finansieras av
Nordic Innovation. Ramverket maste anpassas till dessa nya varianter pa ett satt som speglar
bland annat de organisatoriska férhallandena mellan olika aktérer som uppstar. Ramverket ar
framforallt anpassat for att utvardera KM-piloter. Ytterligare anpassningar kravs for att pa ett
genomforbart satt utvardera effekterna av kommersiellt implementerade KM-tjanster.

Genom samverkan med prominenta forskare och organisationer utanfoér Sverige finns en
mojlighet att vidare etablera ramverket internationellt - mojligtvis som en internationell
standard. For detta krévs dock resurser for marknadsféring, kommunikation, uppdatering av
databasen, och s& vidare.
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Det femte temaomradet inom KOMPIS har handlat om

kunskapsspridning, ndtverk och andra typer av support till de
aktorer i Sverige som pa nagot satt agnat sig at kombinerad
mobilitet. Grunden for detta har varit att forvalta fardplanen och bidra till att den fylls med
innehall. Temaomradet har framforallt fokuserat pa fyra typer av aktiviteter i syfte att
astadkomma detta: MeetUps, hemsida, direktkontakt och koordinering.

KOMPIS MeetUps

Férutom fardplanen, har KOMPIS-MeetUps utgjort basen fér kunskapsspridning om och
natverksbyggande kring kombinerad mobilitet i Sverige. Inspiration till dessa natverksméten
hamtades delvis fran det arbete som bedrivits i Finland och som manga menade var en bas for
den entreprendriella kraft som ledde till en snabb utveckling av kombinerad mobilitet dar. De
fredagstraffar man genomforde i Helsingfors méjliggjorde informella kontakter och samtal
mellan olika aktorer i det Finska ekosystemet (se kapitel 1). Detta férsckte KOMPIS-projektet
efterlikna med KOMPIS MeetUps. Det har under de tre och halvt ar som KOMPIS har verkat,
genomférts nio MeetUps som alla haft liknande karaktér och upplégg: 6ppna arrangemang
dér kunskapsspridning blandats med méjligheten fér aktérer att marknadsféra sig bland
kollegor, kunskapsutvecklande workshops och informella mingel efterat med plats for dialog
och idégenerering. Traffarna har genomforts bade i egen regi, men dven genom
samarrangemang med andra initiativ och verksamheter sasom Samtrafiken, Challenge from
Sweden (Energimyndigheten) och Trafikverket.

Mer &n 300 organisationer och fler &n 500 individer har deltagit vid och engagerat sig i dessa
traffar; deltagandet har legat mellan 60 och 175 deltagare per tréff. | en utvérdering som
gjordes av under 2019 uppgav sju av tio att KOMPIS MeetUps hade skapat nya kontakter for
dem och deras féretag. Fyra av tio angav dessutom att de fatt nya konkreta samarbeten eller
affarer som foljd av KOMPIS MeetUps. Liknande budskap aterkom &ven i den undersdkning
som genomférdes under den nionde och avslutande traffen 2020 (se kapitel 4).
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KOMPIS - En van i noden for den som behover forsta

kombinerad mobilitet
KOMPIS har ocksa gett mojligheten for foretag, organisationer och myndigheter att enkelt fa

direktkontakt med expertis inom omradet. Detta har under programperioden tillhandahallits
Oppet och kostnadsfritt. KOMPIS ledningsgrupp har genomfért mer dn 50 sddana konsultationer
eller presentationer under KOMPIS-flagg till dags dato - en supportfunktion som manga aktorer i
det svenska KM-ekosystemet uttryckt stor uppskattning for.

KOMPIS - krattar manegen for fardplanen

Aven om KOMPIS varken agt eller styrt fardplanen fér kombinerad mobilitet i Sverige har
projektet haft i uppdrag att férvalta, vidareutveckla och facilitera styrning av denna. Detta har
forverkligats genom att Energimyndigheten, Trafikverket, Samtrafiken, Svensk Kollektivtrafik och
Vinnova har bildat styrgrupp for fardplanen. Alla beslut rérande revidering, kommunikation och
férankring av fardplanen (med mera) har koordinerats med och godkants av styrgruppen.

Pa sa satt har KOMPIS-projektet haft en ndgot annorlunda styrning &n manga andra offentligt
finansierade innovationsprojekt. Upplagget har emellertid borgat for att resultatet fran projektet
varit val férankrat inom styrgruppens organisationer, vilka ar en forutsattning for en lyckad

implementering av fardplanens intentioner och mal.

Slutsats

KOMPIS har varit ett annorlunda projekt med annorlunda upplédgg och uppdrag dn manga andra
forsknings- och innovationsprojekt. Arbetet inom temaomrade fem har varit centralt for att
forvalta, forankra, sprida och revidera fardplanen; for att skapa ett samverkansforum for svenska
aktorer med intresse i kombinerad mobilitet; for att sprida kunskap om kombinerad mobilitet till
beslutsfattare och praktiker inom och omkring transportsektorn. Férutsattningar for dessa
framgangar har framforallt skapats av den starka styrgruppen, det stora intresset for kombinerad
mobilitet och bredden pa aktiviteter - fran hemsida och nyhetsbrev till stora MeetUps, riktade
presentationer och informella kontakter.

| fardplanen fanns dven en ambition om att 6ka kdinnedom for kombinerad mobilitet bland
allménheten; en plan for detta skulle tas fram under perioden 2017-2020. Sa har inte blivit fallet.
Kombinerad mobilitet har till viss del figurerat i den allménna pressen , men har framférallt varit
ett hett amne for de som jobbar med mobilitet. Bedémningen inom ledningsgruppen har varit att
kombinerad mobilitet &nnu inte har natt en mognadsgrad i Sverige som gor det till ett relevant
koncept for den breda allméanheten - tjansterna maste synas (battre) och kunna testas (av fler) for

att personen pa gatan ska lyssna till eventuella budskap om samlad, tjanste-baserad mobilitet.




P

shARBaN

=
PIT e

UTVARDERING OCH
REKOMMENDATIONER

Pa uppdrag av styrgruppen pabdrjades planering av nasta fas av KOMPIS-projektet under
varen 2020. | detta uppdrag ingick att utreda hur KOMPIS bor utformas for att stodja den
andra programperioden av fardplanen, 2021-2023, vilken dels fokuserar pa att stodja
uppskalning av kombinerad mobilitet, och dels pa att forbéttra befintliga tjanster. Styrgruppen
uttryckte darfor vikten av att forankra fardplanen med nyckelintressenter som kan bidra till
storskalig implementering av kombinerad mobilitet i Sverige.

Med detta som bakgrund borjade ledningsgruppen att kartlagga nyckelintressenter samt att
undersdka hur KOMPIS skulle kunna engagera och skapa varde for dessa. Detta arbete
utférdes i tre steg: dialog med styrgruppen; intervjuer med identifierade nyckelintressenter;
och en storre diskussion med deltagarna pa KOMPIS MeetUp #9 i november 2020. | det som
foljer rapporteras forst de insikter som dialogen med styrgruppen och intervjuerna med
nyckelintressenter genererade. Darefter beskrivs ett forslag pa hur nasta fas av KOMPIS skulle
kunna organiseras. Avslutningsvis beskrivs hur deltagarna pd KOMPIS MeetUp #9 stallde sig
till forslaget.
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Utvardering av fas 1 av KOMPIS

Den inledande workshopen med styrgruppen dgde rum i juni 2020. Under den genomfdordes en
utvardering av den utveckling som har skett gentemot resultatmalen fér programperioden 2017-
2020. Darutover kartlades dven vilka aktorer som bor vara med i nasta fas av KOMPIS. Utéver de
aktorstyper som visas i figur 5 poangterade styrgruppen vikten av att djupare involvera
kommuner och kommunala bolag, regioner, fastighetsédgare och -utvecklare, riskkapitalister samt
valetablerade aktorer inom den svenska bilindustrin. Vikten av att knyta starkare band med
internationella aktérer sdsom MaaS Alliance, UITP och Ertico framhélls ocksa. Under diskussionen
som foljde poangterades aterigen vikten av att undanrdja barriarer kopplade till lagstiftning och
politiska direktiv pa ett satt som skapar férutséttningar for investering och storskalig uppskalning
av kombinerad mobilitet i Sverige. Under workshopen beslutades det att ett forslag till en
omorganisering av KOMPIS-relaterade aktiviteter skulle tas fram av ledningsgruppen samt att den

skulle forankras genom intervjuer med nyckelaktorer.

Figur 5: Aktorsanalys for nasta fas KOMPIS (svar fran 9 respondenter i styrgruppen)

WORKSHOP MED STYRGRUPPEN
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Elva intervjuer utférdes med representanter for kollektivtrafikmyndigheter (tva), kommuner (tva),
KM-operatorer (tre), fordonstillverkare (tva), kommunalférbund (en) och arbetsgivar- och
medlemsorganisationer (en). Respondenterna var samstammiga i att KOMPIS har skapat stor nytta
for de som jobbar strategiskt och praktiskt med utvecklingen av kombinerad mobilitet i Sverige, i
synnerhet genom néatverkstréffarna (MeetUps). Natverkstréffarna har skapat nya kontakter och
samarbetsmajligheter. Darutéver framholl de att KOMPIS gett tillgang till vardefull kunskap via
natverkstraffarna, via direktkontakter med ledningsgruppen samt genom de olika
kommunikationskanalerna (hemsida, nyhetsbrev och andra publikationer).

Respondenterna poangterade vidare att KOMPIS dven har en viktig roll att spela framdver. De
lyfte framforallt fram vikten av att utvardera och disseminera effekterna av kombinerad mobilitet;
leverera paketerade omvarldsbevakningar och kunskapsunderlag till beslutsfattare och praktiker;
organisera natverkstraffar; samt erbjuda supportfunktioner. Flera av respondenterna bedémde att
kombinerad mobilitet i dagslaget inte &r redo for storskalig kommersiell implementering. De
tryckte darfor pa behovet av fortsatt aktivt engagemang fran de offentliga aktérer som kan skapa
(battre) forutsattningar implementering och uppskalning, samt behovet av att koordinera och
kommunicera detta engagemang. Samtliga intressenter uttryckte intresse for att delta i en
eventuell nésta fas av KOMPIS. Darutéver namnde flera att de garna hade sett en
organisationsform som utdver natverkstraffar borgar for aktivt och konkret arbete, sa som

utformning av gemensamma riktlinjer, standarder eller initiativ.

Forslag till uppldagg for nasta fas

Utifran det beskrivna underlaget tog ledningsgruppen fram ett forslag for nasta fas av KOMPIS,
som tills vidare bendmns som KOMPIS 2.0. Férslaget sammanfattas i figur 6. Det beskriver tre
typer av arbetsmetoder: natverkstraffar (MeetUps); intressentm&ten och arbetsgrupper; samt
supportfunktion. Natverkstraffar och supportfunktionen har visat sig vara vardefulla aktiviteter
under KOMPIS forsta fas. Darav féreslas deras fortsattning och formalisering. Intressentméten och
arbetsgrupper ar daremot en ny typ av aktivitet. Syftet ar att mota 6nskemalet om mer konkreta
arbetsformer samt att (battre) framja arbetet med att identifiera och undanrgja barriérer for
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De fyra grupperingar av nyckelaktérer som utgor vart férslag till intressentméten bestar av:

1. Kommuner, regioner och staten - de offentliga organisationer som kan paverka
forutsattningar (det vill séga spelreglerna i form av lagstiftning och politiska direktiv) for
kombinerad mobilitet

2. KM-leverantérer - befintliga och potentiella utvecklare av kombinerad mobilitet inom privat
och offentlig sektor. Dessa kan till exempel vara valetablerade féretag fran bilindustrin, offentliga
organisationer, mindre tjansteleverantorer eller startupforetag, bade svenska och internationella.
3. Transportleverantorer - privata, offentliga och ideella leverantérer av enskilda tjanster som
kan inga i kombinerad mobilitet

4. Kunder och resenérer - fran diverse olika kundsegment sasom arbetsgivare, fastighetsdgare
samt organisationer som representerar olika typer av resenarer

Figur 7: Arbetssétt for intressentméten och arbetsgrupper

A. KOMMUNER,
REGIONER & STATEN

B. MAAS-
LEVERANTORER
C. TRANSPORT-
LEVERANTORER
D. KUNDER &
RESENARER
|
I.AVTAL &
INTEGRATION
2. TJANSTE-
UTVECKLING
3. POLICY &
STYRMEDEL

4. EFFEKTER &
KONSEKVENSER

Dessa intressent-typer foreslas engagera sig i fyra arbetsgrupper (figur 7) vars syfte ar att
ansvara for utvecklingen av kombinerad mobilitet och/eller att skapa férutsattningarna for
en Overgang fran piloter till kommersiella implementering och uppskalning av nya
mobilitetstjanster. Arbetsgrupperna skall arbeta dynamiskt under KOMPIS nésta fas for att
identifiera och undanrgja barridrer och hinder. | tabell 2 listas de fyra arbetsgrupperna i vart
forslag samt exempel pa aktuella fragor som behoéver behandlas:
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Tabell 2: Arbetsgruppers dynamiska arbetssatt med exempel pa aktuella fragor

Arbetsgrupp Exempel pa aktuella fragor

Avtal och integration Vad bor ett avtal for tredjepartsintegration innehalla?
Hur kan en KM-leverantor integrera mot ett BoB-
anpassat granssnitt?

Tjansteutveckling Vilka transporttjanster och erbjudanden kréavs for att
bygga en attraktiv tjanst? Vilka tjanstekomponenter
paverkar resenarers WTP och anvandarupplevelse?

Policy och styrmedel Hur kan kombinerad mobilitet kopplas till
byggnormer och parkeringspolicy? Vilka
forandringar av formansregler och skattesatser
skulle gynna kombinerad mobilitet?

Effekter och konsekvenser Vem anammar och anvander kombinerad mobilitet?
Vilka férandringar i beteende leder kombinerad
mobilitet till?

| forslaget inkluderas ocksa fyra kommunikationskanaler: en uppdaterad féardplan som
kommunicerar malsattningar och olika arbetsomraden; promemorior som sprider
erfarenheter och kunskap samt information om pagaende arbeten; ett regelbundet
nyhetsbrev som informerar om analyser och resultat fran omvarldsbevakningar; och en

hemsida med information och lankar till fardplanen, supportfunktion samt forskningsresultat.

Forankring och utvardering av forslaget

Forslaget for nasta fas utvarderades genom en digital enkat under det KOMPIS MeetUp #9
som holls i november 2020. 37 respondenter svarade. Overlag indikerade deras svar en stor
efterfrdgan pa en nasta fas for KOMPIS. Alla féreslagna aktiviteter upplevdes som vardefulla,
men framforallt natverkstraffar (median = 5 av 5), féljt av intressentmoten & arbetsgrupper
(4,5 av 5) och supportfunktion (4 av 5), se figur 8. Aven alla féreslagna intressentgrupper och
arbetsgrupper upplevs som mycket viktiga, férutom tjansteutveckling som métte nagot
svalare respons (men dnda upplevdes som viktig), se figur 9-10.

Vad galler vilka fragor KOMPIS bor fokusera pa i nasta fas for att bidra till implementering av
kombinerad mobilitet ansags sex omraden ha hog prioritet: avtal och processer for
tredjepartsforsaljning, lagstiftnings- och policybarriarer, digitalisering och tillgangliggérande
av kollektivtrafikmyndigheters utbud, samhalls- och hallbarhetseffekter, implementering av
kombinerad mobilitet pa kommersiell basis samt affarsmodeller och kunderbjudanden.
Dérutdver ansags ytterligare fyra omraden ha viss prioritet: kopplingen mellan kombinerad
mobilitet och rumslig planering, fortsatt statligt stod for KM-piloter, KM-tjansters innehall och

funktioner samt resenarspreferenser och beteende.
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Figur 8: Vikten av olika KOMPIS-aktiviteter enligt respondenter fran KOMPIS MeetUp #9.

KOMPIS MeetUp November 2020
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Figur 9: Vikten av olika intressentméten enligt respondenter fran KOMPIS MeetUp #9.
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Figur 10:Vikten av olika arbetsgrupper enligt respondenter fran KOMPIS MeetUp #9.

KOMPIS MeetUp November 2020

Enligt din bedomning, hur viktiga ar foljande arbetsgrupper?
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Slutsats

Styrgruppen, de intervjuade nyckelintressenterna och deltagarna pa KOMPIS MeetUp #9 delar
ledningsgruppens bild av att KOMPIS har skapat ett stort varde under programperioden 2017-
2020. Utvarderingen pekar dven pa att det ar kombinationen av fardplan, natverkstréffar,
kommunikationskanaler och direkt kontakt som gjort att KOMPIS har kunnat skapa varde fér de
organisationer och personer som deltagit. Kunskapsutbytet och kontaktskapandet under
natverkstraffar ar dock de enskilt viktigaste komponenterna. Framover efterfragas en fortsattning
pa natverkstraffar och stodfunktioner samt former for mer kontinuerligt och konkret samarbete
kring specifika fragor. Utifran feedbacken fran KOMPIS MeetUp #9 har férslaget om
intressentm&ten och arbetsgrupper potential att adressera det behovet. Det férslaget skulle dven
skapa forutsattningar for en bredare medverkan i KOMPIS, vilket flera har namnt som nédvandigt
for att ta kliv mot storskalig implementering, och sa smaningom, mot ett rattvisare och hallbarare

transportsystem.
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Sverige har, tillsammans med Finland, ansetts vara en pionjar inom utveckling av kombinerad
mobilitet. De undersdkningarna som utfordes under 2020 pekar pa att KOMPIS har spelat en
vasentlig roll i den utvecklingen (se kapitel 4). De framsteg som har gjorts under KOMPIS forsta
programperiod kan sammanfattas som:

- KOMPIS fardplan har etablerats och forankrats hos en rad olika myndigheter, regioner
och kommuner samt inom den privata sektorn.

- Stéd har distribuerats for implementering av BoB-standarden for att mojliggéra digitala
tredjepartsforsaljning.

- En ut av de tre storsta kollektivtrafikmyndigheter har tillgangliggjort delar av sitt
biljettutbud for tredjepartsforséljning. Utvecklingsarbete och tester pagar hos alla tre.

- En statlig utredning om nationellt biljettsystem for kollektivtrafik har publicerats. Analys
av remiss och forberedelse for proposition pagar.

- Ett projekt dar kollektivtrafikbranschen tog fram férslag pa nya typer av flexiblare
produkter utifran ett KM-perspektiv har genomférts.

- Ett flertal akademiska publikationer, rapporter, strategier och utredningar som beskriver
vilka férutsattningar for vidare utveckling av kombinerad mobilitet krévs for att uppfylla
transportpolitiska mal har publicerats.

- En tydlig genomlysning har gjorts éver de regelverks och policyfragor som &r mest
relevanta for utveckling av MaaS i Sverige, och samverkan har skett med relevanta
beslutsprocesser om dessa.

- Den nationella ITS-handlingsplanen for delomrade kombinerad mobilitet har
samordnats med KOMPIS och bidragit till Sveriges rapportering inom omradet.

- Ett antal pilotprojekt har erhallit stod for att prova kombinerad mobilitet i olika
forutsattningar och gentemot olika kund- och anvéandargrupper. En handfull KM-tjénster drivs
nu pa kommersiell basis.

- Ett ramverk for utvardering av KM-piloter har utvecklats fér tjanster som prévas i olika
forutsattningar och gentemot olika kund- och anvandargrupper.

- Ett stort och omfattande natverk av praktiker, beslutsfattare och forskare har etablerats och
skapat intresse och engagemang samt affars- och innovationsmaéjligheter.

- Intresse for de olika aktiviteterna och applikationsomraden inom KOMPIS har

uppskattats av diverse intressenter, bade inom och utanfér Sverige.
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Trots dessa framsteg finns det mycket kvar att gora for att uppfylla de malen som beskrivs i
KOMPIS fardplan. Vara rekommendationer till styrgruppen ar darfor att bygga vidare pa de
aktiviteter som bedéms vara vardefulla av praktiker, beslutsfattare och forskare inom
kombinerad mobilitet samt att implementera nagra férandringar i KOMPIS struktur for att
kunna méta de behov som KOMPIS inte har métt under forsta programperiod - i synnerhet
att skapa battre forutsattningar for kontinuerligt och konkret arbete samt for bredare
implementering och accelererad uppskalning av kombinerad mobilitet.

| andra lander ser vi nu en utveckling som stdds av liknande initiativ som KOMPIS och de
ovriga forslag som finns for KOMPIS nésta fas. | bade Skottland och Nederlénderna finns
motsvarigheter till KOMPIS, och MaaS Scotland har nyligen etablerat sa kallade Special
Interest Groups for att diskutera viktiga fragor tillsammans med nyckelintressenter. Vart
férslag om att initiera ett antal olika intressentmten och arbetsmoten kan darfor ta del och
inspireras av det som sker i utlandet. Utbyte med MaaS$S Scotland sker redan pa temat
effekter och konsekvenser, dar vi anses ha ett forsprang genom KOMPIS ramverket. Det
sistndmnda kan bli en internationell standard inom KM-utvardering, och darfor ar det
vasentligt att vidare satsningar gors dven har for att utéka och forbattra ramverket.

For att kunna fortsatta stodja utveckling av kombinerad mobilitet i Sverige ar det viktigt att
de aktiviteterna som har funnits under KOMPIS fortsatter. Respondenterna i vara
undersokningar har podngterat vikten av att fardplanen fortsatt férvaltas, férankras och
sprids. De har dven betonat vikten av att métas via natverkstraffar, att kunna ta del av
paketerade omvarldsbevakningar och analyser, att ha en kanal for att paverka utvecklingen
och att utvardering av hallbarhetseffekter undersoks vidare (med mera). Eftersom faltet inte
ar helt moget for kommersialisering av kombinerad mobilitet ar det dven viktigt med
fortsétt offentligt stdd fér och engagemang i demonstrations- och utvarderingsverksamhet.
Darutover, for att inte tappa momentum, bor vissa aktiviteter (till exempel hemsida och
natverkstraffar) stodjas under den tiden det tar att etablera KOMPIS 2.0.
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