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Sammanfattning

Den globala utvecklingen gér mot en 6kad urbanisering, vilket stéller stora krav pa stdder
som behdver bli mer ekologiskt, ekonomiskt och socialt héllbara samtidigt som

befolkningen 6kar. Mobilitet som passar befolkningens behov utan att kridva for mycket
resurser, tira pd miljon eller exkludera ménniskor dr en viktig pusselbit. P4 Lindholmen, en
stadsdel pa Hisingen i Géteborg, bor, arbetar eller studerar ca 25 000 personer idag. Over 350
foretag ér etablerade, varav ménga verkar inom kunskaps- och teknikutveckling.
Stadsutvecklingen gar snabbt, bdde genom fler foretagsetableringar och bostader i omradet. I
och med fortitningen sa blir det svérare att parkera for den som kommer med bil, eftersom
parkeringsplatser forsvinner eller flyttas i den pdgaende fortitningen.

Precis som i minga andra stdder, finns det pd Lindholmen ett behov att utveckla smartare
mobilitet. Genom att samla mobilitetslosningar, tillféra delningstjénster och tillgéngliggora
dessa i ett gemensamt granssnitt ges anstdllda pa Lindholmens foretag mojlighet att testa
framtidens hdllbara mobilitet. Projektet dr en del av regeringens samverkansprogram Nista
generations resor och transporter och finansieras till delar av Vinnova, Sveriges
innovationsmyndighet, inom ramen for Drive Sweden. Projektets mal &r att forenkla lokala
och regionala resor, minska tringsel pa Lindholmen och bidra till en mer hallbar stad genom
att utveckla och testa en smart, delad mobilitetstjanst pa en utvald pilotgrupp av anstéllda frén
foretag pd Lindholmen i Goteborg. Anstéllda fran foretag pa Lindholmen har testat tjinsten
som erbjuder mobilitet for resande bade i tjédnsten och privat.

LIMA-tjansten inkluderar en digital tjdnst som samlar
tjansteutbudet och informerar anvéindaren om
tillgénglighet och trafiklage. Parallellt med den digitala
tjansten har fysiska mobilitetshubbar utvecklats pa
Lindholmen med syftet att samla, tillgingliggdra och
forenkla anvindandet av delad mobilitet.

Mobilitetstjanster i LIMA

LIMA-tjinsten testades under ett ar med start i oktober
2020. Trots coronapandemin och begrinsade
mdjligheterna att resa dd hemarbete varit radande under

%)
perioden, sé har testanvéndare och de foretag som anslot @ 0
sig till piloten utvérderat tjénsten. Cykelpocl Bldelning Perkerng

Kollektivtrafik Bilpool

Lénkar till andra mobilitetstjénster

Utbud och trafikinformation

LIMA-tjinsten har potential att erbjuda ett attraktivt
alternativ till privatbilism genom att samla och erbjuda
delad mobilitet till anvindare. For att béttre kunna gora
det behdver tjdnsten inkludera fler av de delade
transportslag som dr tillgidngliga i staden och dessa
tjanster bor vara djupintegrerade. Alltsa, de bor vara
mdjliga att bade boka och betala i LIMA-appen for att
anses lattillgidngliga. Dessutom bor tjdnsten pa ett
tydligare guida anvéndarna i reseplaneringen och val av
fardslag.

Figur 1 Den digitala LIMA-tjéinsten.



I denna utveckling finns det bland annat frdgor om datadelning, teknisk integration av tjénster,
anvéindare som stéller sig tvekande till en omstéllning fran privatbilism till storre grad av
delad mobilitet. Det dr dock inte tekniska begransningar eller ointresse fran potentiella
anvindare som stér i vigen for utveckling av delad mobilitet och MaaS i Sverige idag. De
stora fragorna handlar om legala forutsittningar och ansvarsférdelning mellan offentliga och
privata aktorer for att mdjliggora kommersialisering av MaaS och en snabbare utveckling av
tjdnsteutbudet.

I LIMA har Géteborgs stad i form av Goteborgs Stads Parkering varit drivande for
utvecklingen av mobilitetshubbar. Hér finns en mojlighet for kommunen att fortsatt ta ansvar
for hur mobilitet planeras i staden och driva utvecklingen sa att hallbara alternativ premieras.
Idag &r denna roll inte sjélvklar och formodligen krédvs tydligare direktiv for att utvecklingen
ska ta fart.
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Figur 2 LIMAs mobilitetshubbar pa Lindholmen.

For att MaaS ska bli ett hédllbart alternativ sa behdver kollektivtrafiken vara en ryggrad i
systemet. Som beskrivits 1 foregdende kapitel sa &dr det idag inte mojligt for privata aktorer att
aterforsdlja kollektivtrafikens biljetter kommersiellt. I Sverige har inte heller
kollektivtrafikbolagen tagit rollen som MaaS-leverantorer. Det innebdr i praktiken en lasning 1



utvecklingen som behover adresseras. Detta foreslds goras genom att bade offentliga och
privata aktdrer implementerar kommersiella erbjudanden. Med inspiration fran bland annat
Jelbi i Berlin som har ett tydligt mal och langsiktighet i sitt arbete s foreslas att Sveriges
kollektivtrafikmyndigheter far direktiv att i sitt uppdrag inkludera utveckling av delad
mobilitet och MaaS for att mota det allmdnt samhdilleliga intresset att minska transporters
negativa miljo- och klimatpaverkan. Dirtill foreslas dven att offentliga aktorer far direktiv att
aterforsdlja sina transporttjdnster genom privata aktorer. Det inkluderar bade
kollektivtrafikmyndigheter och tjanster utvecklade i kommunal regi. Genom att 6ppna upp
och driva bade dessa linjer s kan losningar utvecklas bade i offentlig och privat regi och
komma sambhéllet till gagn. Delad mobilitet och MaaS maste utvecklas for att bli ett mer
attraktivt alternativ till privatbilism och skapa kommersiell barkraft. Forvintan ar att
utvecklingen ska bidra i en omstéllning till ett mer resurseffektivt samhélle med minskad
tringsel och bittre luftkvalitet. For att detta ska bli verklighet &r det avgdrande att det
samhilleliga intresset prioriteras.

Idag begrinsas mojligheterna till delad mobilitet och MaaS genom lagstiftning. Bland annat
innebar hyrbilslagen att bildelning till stor del begrinsas till foretag som registrerats som
hyrbilsforetag, skatteregler forsvarar for bade foretag och privatpersoner att dela bilar och
kréngliga procedurer for deklaration avskracker privatpersoner att ta steget och borja dela sina
privata bilar. Genom att inte modernisera lagstiftning och skatteregler forhindras i praktiken
utvecklingen av delad mobilitet. Dessutom behdvs nya standarder som mdjliggor delning.
Precis som att det ar helt naturligt att en bil idag &r utrustad med sékerhetsbélte och
krockkuddar s& bor det inom en snar framtid vara en sjdlvklarhet att en bil dr utrustad med en
digital nyckel som bildgaren kontrollerar och kan utnyttja for enkel delning av sin bil.

LIMA-projektet och flera andra liknande projekt i Sverige har lyft samma problematik att
begrinsande lagstiftning och oklart dgandeskap bromsar utvecklingen av héllbar delad
mobilitet och MaaS. Det dr idag inte mojligt att kommersialisera 16sningar som &r effektiva
och attraktiva for anvéndare och det bor vara en prioritet att 16sa dessa fragor. Det dr ett
viktigt ldge nu att ta steg framat i utvecklingen for att implementera MaaS, bade for den
omstdllning som dr nddvandig for klimat och milj6 och for att Sverige inte ska halka efter i ett
europeiskt perspektiv.



Summary

Globally, trends towards increased urbanization place great demands on cities to become
more ecologically, economically, and socially sustainable whilst simultaneously dealing with
increasing populations. Mobility that suits the needs of the population without demanding too
many resources, overburdening the environment, or excluding people is paramount.
Lindholmen is a district of Gothenburg where around 25,000 people live, work or study. Over
350 companies are established within this area, many within research and technology
development. Urban development is rapid due to business start-ups and the need for new
housing in Lindholmen. Densification means that it will be more difficult to park for those
who rely upon private cars, as parking infrastructure will moved to peripheral areas in years to
come. Like many other cities, Gothenburg has a need to develop smarter mobility solutions.
By integrating shared mobility services and making them available via a common interface,
employees within the Lindholmen area are given an opportunity to test a more sustainable
mobility solution.

The LIMA project is part of the Swedish Government’s innovation partnership program, “The
next generation’s travel and transport” and is funded in part by Vinnova, Sweden's innovation
agency, through Drive Sweden. The project aims to simplify local and regional travel, reduce
congestion in Lindholmen and contribute to a more sustainable city by developing and testing
a smart, shared mobility service via a selected pilot group of employees from companies at
Lindholmen in Gothenburg. Employees from companies at Lindholmen have tested the LIMA
service for both private and work-related trips.

The LIMA service includes a digital MaaS interface that
offers a range of mobility services and provides users with
information about traffic and individual service
availability. As a complement to the digital interface,

mobility hubs have been developed at Lindholmen with the Mob“newnsm',TUM A

aim of co-locating, making accessible and simplifying the g n
use of individual shared mobility services.

Kollektivtrafik Bilpool Taxi
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The LIMA service was tested for a year starting in October
2020. Despite the corona pandemic and limited -
opportunities to travel, test users and the companies that @ o
joined the pilot have participated in evaluations of the Gt bl
service and the mobility hubs. S Ry

Lénkar till andra mobilitetstjénster

The LIMA service has the potential to offer an attractive
alternative to private motoring by integrating and offering
shared mobility to users. To do this better, the service

needs to include more of the shared transport services that /
Lindhotme:

are available in the city, and these services should be /
integrated to a higher level. In other words, users should be
able to both book and pay for additional services in the
LIMA app. Further, the service should include a travel
planning function which guides users in planning travel
and selecting travel modes. Figur 3 The digital LIMA service.
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Development is hindered by issues linked to data sharing, the technical integration of services,
and to users, who are hesitant about transitioning from private cars to shared mobility
services. However, technical issues and disinterest from potential users are not the main
barriers to further developments in the fields of shared mobility and MaaS in Sweden today.
The major issues concern existing legislation that limits developments in shared mobility, and
the division of responsibilities between public and private actors that are required to
commercialize MaaS.

The City of Gothenburg (via the city’s municipal parking company — Goteborgs Stads
Parkering) has been a driving force in the development of mobility hubs within the LIMA
project. The City is faced with an opportunity to continue to take responsibility for how
mobility is planned in the city and drive development so that sustainable alternatives are
adequately incentivized. Today, a clear role for the City is not self-evident and clearer
directives are likely needed for developments to gain pace.
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Figur 4 LIMA mobility hubs at Lindholmen.

For Maas to fulfil its potential as a sustainable alternative to private motoring, public
transport must act as a backbone within the system. However it is not currently possible for
MaasS actors to resell public transport tickets commercially. In Sweden, nor have public
transport companies taken on the role of MaaS providers. In practice, this means that
development is hampered, which is a problem that must be addressed. To accelerate the



development a proposal is therefore that both public and private actors work to implement
commercial offers. With inspiration from, among others, Jelbi in Berlin, which has a clear
goal and long-term perspective in its work, the proposal is that Sweden's public transport
authorities include the development of shared mobility and MaaS in their mandate to reduce
the negative environmental and climate impacts of passenger transportation. In addition, it is
also proposed that public actors resell their transport services via private actors. This includes
both public transport authorities and services developed under municipal initiatives. By
ensuring that both lines of development advance, solutions can be developed by both the
public and private sectors to the benefit of wider society. Shared mobility and MaaS must be
further developed to become an attractive alternative to private cars and to become
commercially viable. This is an important opportunity to contribute to a more resource-
efficient society with reduced congestion and improved air quality. For this to become a
reality, it is crucial that societal interests are given priority.

Today, the opportunities for shared mobility and MaaS are limited by legislation. Among
other things, the Rental Car Act (Hyrbilslagen) means that car sharing is largely limited to
companies registered as car rental companies. Tax rules make it difficult for both companies
and individuals to share cars and complicated declaration procedures discourage private
individuals from taking the step towards sharing private cars. Not modernizing legislation and
tax rules limits the development of shared mobility in practice. In addition, new technical
standards can support sharing. Just as cars today are equipped with seat belts and airbags, cars
equipped with digital keys can facilitate more efficient car sharing.

The LIMA project and several other initiatives in Sweden have raised the issue that restrictive
legislation and an unclear division of roles and responsibilities retard the development of
sustainable shared mobility and MaaS. It is not currently possible to commercialize solutions
that are efficient and attractive to users and resolving these problems should be given priority.
It is crucial to take steps forward in implementing and scaling MaaS services, for reasons that
pertain to both the climate and the environment, and for Sweden to maintain its role as a
pioneer of MaaS developments in a broader, European perspective.



Bakgrund

Den globala utvecklingen gér mot en 6kad urbanisering, vilket stéller stora krav pa stdder
som behdver bli mer ekologiskt, ekonomiskt och socialt héllbara samtidigt som
befolkningen 6kar. Mobilitet som passar befolkningens behov utan att kridva for mycket
resurser, tira pd miljon eller exkludera méinniskor ar en viktig pusselbit.

Pa Lindholmen, en stadsdel pa Hisingen i G6teborg, bor, arbetar eller studerar ca 25 000
personer idag. Over 350 foretag ir etablerade, varav manga verkar inom kunskaps- och
teknikutveckling. Stadsutvecklingen gar snabbt, bdde genom fler foretagsetableringar och
bostéder i omradet. I och med fortitningen s blir det svarare att parkera for den som kommer
med bil, eftersom parkeringsplatser forsvinner eller flyttas i den pdgaende fortitningen.

Precis som i minga andra stdder, finns det pd Lindholmen ett behov att utveckla smartare
mobilitet, i och med fortétningen, det 6kande antalet ménniskor i rorelse och de
byggarbetsplatser som kontinuerligt ritar om trafiksituationen. Genom att samla
mobilitetslosningar, tillfora delningstjdnster och tillgdngliggdra dessa i ett gemensamt
granssnitt ges anstillda pa Lindholmens foretag mojlighet att testa framtidens héllbara
mobilitet.

For att gora verklig skillnad behovs ett forandrat resebeteende, och diarfor behdver anviandare
engageras och studeras. Forskning visar att det finns ett stort behov av att studera vilken
potential integrerade mobilitetstjénster har att fordndra anvandarnas resebeteende (Jittrapirom
m fl, 2017; Kamargianni m fl, 2016; Strémberg m {1, 2016).

Forskning visar dven ett behov av att studera stadsutveckling for att identifiera fungerande
strategier for hallbarhet (Naess & Vogel, 2012). En viktig frdga dr hur mobilitet kan
erbjudas och utnyttjas for att astadkomma fossilfria och mer héllbara stider. Vissa forskare
anser att framtidens stad kommer att ha flera kirnor med hog koncentration av
arbetsplatser, bostidder och andra aktiviteter, 1ag tillgang till parkering, hog grad av
elektrifierad mobilitet och mer kollektivt resande 4n idag (Glazebrook & Newman, 2018).
Lindholmen exemplifierar just den hér situationen, och LIMA &r ddrmed ett relevant
projekt for andra stéder att ldra av.

Genom att utveckla och testa den delade mobilitetstjinsten LIMA med en utvald pilotgrupp
av anstéllda pa foretag pd Lindholmen dmnar projektet att bidra till utvecklingen av hallbar
mobilitet, effektivare resursanvindning och minskad klimatpaverkan, vilket &r i linje med
flera av FN:s hallbarhetsmal.



Syfte och mal

Projektet dr en del av regeringens samverkansprogram Nésta generations resor och transporter
och finansieras till delar av Vinnova, Sveriges innovationsmyndighet, inom ramen for Drive
Sweden. Projektets mél ar att forenkla lokala och regionala resor, minska tréangsel pé
Lindholmen och bidra till en mer hallbar stad genom att utveckla och testa en smart, delad
mobilitetstjinst pd en utvald pilotgrupp av anstillda fran foretag pa Lindholmen 1 Goteborg.
Anstillda fran foretag pd Lindholmen har testat tjdnsten som erbjuder mobilitet for resande
bade i tjénsten och privat.

Projektets mal och leveranser som de sattes under varen 2018 beskrivs nedan. Projektet skulle
enligt plan genomforas frén augusti 2018 till december 2020. En fullstindig
projektbeskrivning finns i Bilaga A.

Projektet skall leverera en heltickande, skalbar l6sning for mobilitet for anstdllda och
foretag som under projektet testas och utvirderas pa Lindholmen i Goteborg. Detta
innefattar forutom nya tekniska innovationer, dven affdrsmodells- och
regelverksinnovation inom omrddet mobilitet som del av din anstdllning och dven hur
organisationer kan dela resurser sasom fordon och parkeringsplatser mellan sig. Projektet
och de piloter som genomfors skall ge virdefulla insikter i hur beteendefordndringar
uppstdr och faktorerna bakom dessa fordndringar, och hur dessa kan forstirkas med Al-
baserat beslutsstod.

Detta projekt har alltsa som huvudmdl att ga upp en nivd i systemnivd och bygga vidare pd
och koppla samman de olika delprojekt som har utforts i Sverige och som utfors idag, t.ex.
KRABAT, KOMPIS, GOSMART, etc.

Specifikt kommer en mobilitetstjdnst utvecklas som kommer att vara grdnssnitt, avtals- och
integrationsplattform for anvindare och mobilitetstjinster inom LIMA. Integrationer
kommer géras med flertalet mobilitetstjdinster som kommer ingd i erbjudandet till anstdllda
pd Lindholmen.

En central del av LIMA dr den Al-baserade beslutsstodsmotor som baserat pd foretagens
och andra intressenters policy, anvindardata och data genererat av de olika tjdnsterna, kan
optimera de ingdende tjinsterna. Aven ett “Gdrendeplanerarverktyg” kommer att utvecklas
och integreras som grdanssnitt i LIMA-tjdnsten. AI-motorn och incitamentsfuktioner

kopplat till denna kommer maojliggora en verklig pilot med MaaS pad niva 4. Pd nivd 4
strdcker sig MaaS bortom kopplingen mellan efterfrdagan och tillgang av persontransporter.
Tillgang och efterfragan kombineras nu med mal som att minska anvindningen av bilar eller
frdamjandet av boende i stiderna.

I dagarna har pabérjats en storre satsning pd ett Al center som ska etableras pd
Lindholmen, i ett partnerskap mellan flera tunga aktorer och med statligt stod genom
Vinnova. Vi planerar for att detta center ska bli en ndra partner till LIMA projektet och
forse oss med relevant stéd inom Al delarna av projektet.



En plattform for delning av tjdnstebilar kommer att utvecklas i projektet, och sedan ocksa
integreras i LIMA-tjdnsten. Féorutom tekniska innovationer for access och nyckelhantering,
kommer dven frdgor kring ersdttning, beskattning och intdiktsférdelning hanteras i
projektet.

En vdsentlig del i projektet dir Mobility Hub, en fysisk eller logisk plats for de delade
resurserna som ingdr i tjdnsten. I begreppet ingdr ocksa tjdnster och verktyg for att
dynamiskt och effektivt optimera nyttjandet av dessa resurser, tex fordon och
parkeringsplatser. Projektet kommer att utveckla och utvirdera konceptet, samt utveckla
och demonstrera en eller flera tjidinster som dr kopplade till denna (t.ex dynamisk
parkeringsoptimering baserat pa Al-stodet). Inom ramen for Mobility Hub sa kommer dven
prov och demos att goras med sjdlvparkerande bilar.

Ingaende mobilitetstjinster i LIMA kommer, forutom kollektivtrafiken och bildelningen,
att vara cykelpooler, taxi, bilpooler och dven den autonoma skytteln som demonstrerats i
KRABAT-projektet.

Projektet i sin helhet kommer att utvirderas bdde utifrdn anvdndning och
beteendefordndringar, men ocksa utifrdan ett affdirsmodellsperspektiv for att bedoma den
ekonomiska bdrigheten for tjdnsten efter avslutat projekt. Samhdllseffekter sasom
energianvindning, klimatpdaverkan och ytanvindning kommer att utvdrderas, och hdr
kommer bl.a. utvirderingsramverket som utarbetats inom KOMPIS-projektet att anvindas.

Till sist, projektets deltagare dr overens om att detta inte skall bli ett mobilitetsprojekt som
blir till tack vare ett finansiellt stod fran myndigheterna, men som ldggs ner ndr stodet
upphor. I stillet dr det en uttalad ambition att vi ska ldra oss sa mycket att LIMA-tjdnsterna

kan fortsdtta bortom projektets ram, och bli en permanent l6sning baserad pd en egen,
hallbar affirsmodell.



Deltagande parter

19 parter deltog i projektet och de inkluderar privata och offentliga foretag, samt akademi.
Arbetet 1 projektet dr organiserat i sex arbetspaket.

AP1 Projektledning

Lindholmen Science Park (LSP) ledde projektet och arbetade i AP1 tillsammans med [US
Innovation. LSP koordinerade projektet bdde administrativt och genomférandemassigt och
har tillsammans med IUS ansvarat for rekrytering av testforetag till piloten och
kommunikation i projektet.

AP2 Mobilitetstjansten LIMA

SmartResenér ansvarade for utveckling och drift av den digitala tjansten som knyter samman
de mobilitetstjénster som finns tillgéngliga for anstéllda pd Lindholmen. SmartResenér har
inom AP2 arbetat med RISE och UbiGo under utvecklingen av tjansten liksom med
projektparter i de andra arbetspaketen.

AP3 Uppkopplade och molnbaserade stédtjanster & Al

Arbetspaketet leddes av Ericsson och genomfordes i samarbete med Carmenta, Veridict och
Viscando. Parterna tillhandahdll funktionalitet som kan anropas och integreras i andra
applikationer. Data samlades in frén olika aktorer och anvindes for realtidsinformation om
trafikldge, tillgdnglighet till mobilitetstjdnster samt for analyser bade i realtid samt i efterhand.

AP4 Bildelning

Arbetet leddes av Move About och har genomforts tillsammans med Holmgrens Bil och
SnappCar. Parterna utvecklade och testade nya koncept for bildelning i piloten for att 6ka
utnyttjandet av delade bilar, for bade privatpersoner och foretag.

AP5 Mobilitetshubb

Goteborgs Stads Parkering ledde arbetspaketet som utfordes i samarbete med Atrium
Ljungberg, Karlastaden, OKQS8, Visttrafik, Alvstranden Utveckling och RISE.
Mobilitetshubben &r en fysisk samlingsplats for persontransporttjdnster for att tillgéngliggora
héllbar mobilitet. Hir knots mobilitetstjanster som kollektivtrafik, parkering, bildelning, taxi,
lane- och hyrcyklar och olika kringtjédnster samman fysiskt. En eller flera fysiska platser pd
Lindholmen var utgéngspunkten. I arbetspaketet samsades konceptutveckling med utbyggnad
av fysisk infrastruktur och digitala tjdnster.

APG6 Utvardering

RISE ledde utvirderingsarbetet som utfordes tillsammans med Chalmers Tekniska Hogskola.
Utvérderingen genomfordes ur flera perspektiv. Fran kundperspektivet inkluderas bade
testanviandarnas (de anstéllda) och foretagens perspektiv. Tjénsten utvirderades dven fran ett
kommersiellt perspektiv dér tjénsteleverantorernas forutsdttningar for att kommersialisera
MaaS-tjanster undersoktes. Utover det har RISE utrett policyfragor under utvecklingsarbetet.
Resultat presenteras i kapitel Policyutredning.
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Resultat och maluppfyllelse

LIMA-tjénsten inkluderar en digital tjdnst som samlar tjénsteutbudet och informerar
anvindaren om tillgdnglighet och trafiklége. Parallellt med den digitala tjinsten har fysiska
mobilitetshubbar utvecklats pa Lindholmen med syftet att samla, tillgéngliggora och forenkla
anvindandet av delad mobilitet.

Under piloten utvirderades tjdnsten i ett anvdandarperspektiv med avseende pa bade de
anstélldas och foretagens intryck, samt fran ett kommersiellt perspektiv dar mojligheterna att
skala upp och lansera MaaS-tjénster utvarderas.

I f6]jande kapitel beskrivs utvecklingsarbetet och utmaningar under detta arbete, den LIMA-
tjanst som utvecklades och testades under piloten, samt resultaten frn utvérdering av tjénsten.

e API Projektledning

e AP2 Mobilitetstjansten LIMA

e AP3 Uppkopplade och molnbaserade stodtjanster & Al
e AP4 Bildelning

e AP5 Mobilitetshubbar

e AP6 Utvirdering av LIMA-tjansten

e Policyutredning
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AP1 Projektledning

Lindholmen Science Park var projektledare for LIMA-projektet och hade det 6vergripande
ansvaret for koordination av projektet bade administrativt och genomforandemassigt. AP1 har
dven ansvarat for kommunikation inom projektgruppen och externt, samt att rekrytera
testforetag och testanvédndare till piloten. Arbetet med att rekrytera testforetag och
testanvindare och att ta fram kommunikationsmaterial har genomforts tillsammans med IUS
Innovation som varit partner i arbetspaketet.

Tidplan

LIMA-projektet hade vid projekts start mycket hoga malséttningar och en relativt kort tidsram
for arbetet. I projektplanen beskrevs arbetet i tva faser enligt Figur 5. I fas 1 skulle projektet
specificeras i detalj i en co-creation fas tillsammans med de foretagen som tagit pa sig rollen
att leda arbetspaket eller hade en betydande ansvarsroll i projektet. Under denna fas skulle
diskussioner foras med tillkommande partners i respektive arbetspaket. Fas 2 startade nér alla
forutsittningar ar klara, och da samtliga projektdeltagare dr redo att bekréfta alla sina
ataganden.

Fas 1 Fas 2
e ————
2018 2019 2020
Q3 Q4 Qi Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

-

Figur S Projektets tidplan enligt projektansokan.

Kommersiell
fortséttning

bortom
projektet

Det visade sig tidigt i projektet att genomforandet av planen var utmanande, bade nér det
géller omfattningen av tjdnsten och fordelning av roller och ansvar for de medverkande
organisationerna. Dessa utmaningar och det faktum att coronapandemin forandrade
forutsittningarna for att testa LIMA-tjénsten forsenade projektet med ett ar. Projektets
faktiska genomforande visas i Figur 6.
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Fas 1 Fas 2

2018 2019 2020 2021

Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

Rekrytering anvdndare
Anvéandare 300 anvéndare
Co-creation fas Onboarda anvéndare

Kravspecifikation

Teknik Vidareutveckling av LIMA-tjnst
» are! ing av -tjansten
Utveckling av LIMA-tjansten och forbattring av funktionalitet

Rekrytering testféretag

Pilot

Planering av upplagg
Utvérdering Utvardering av kommersialiseringsméjligheter

Figur 6 Projektets faktiska genomférande.

Roller och ansvar

Under fas 1 av projektet lades tid och kraft pa att klargora vilka parter som skulle ingd som
projektparter. I denna fas var det Lindholmen Science Park, RISE, Ericsson, Hertz och
Goteborgs Stads Parkering som formellt deltog i sina roller som arbetspaketledare, samt
UbiGo dé de hade en ansvarsroll inom tjdnsteutvecklingen. Redan vid uppstarten av projektet
fanns ytterligare ett antal tilltdnkta parter som var med i diskussionerna och fler tillkom under
arbetet. [ processen sa klargjordes intresset, roller och ansvar for de parter som formellt skulle
gd med i projektet.

Av de parter som deltog i diskussionerna frin start sa gick foljande organisationer med som
projektparter:

Lindholmen Science Park, RISE, UbiGo, Ericsson, Veridict, Carmenta, Viscando Traffic
Systems, Holmgrens Bil, Goteborgs Stads Parkering AB, Karlastadens Utvecklingsbolag,
Alvstrandens Utvecklingsaktiebolag, OKQS8, Chalmers Tekniska Hogskola

Av de parter som deltog i diskussionerna fran start sa valde foljande organisationer att inte
delta som projektparter:
e Consat
Hertz
NEVS
Volkswagen Sverige AB
WirelessCar
Zenuity

Anledningen till att inte delta var flera. Bland annat var mojligheten att prioritera
utvecklingen av och leverera tekniska l6sningar inom den korta tidsramen inte mojlig. Utdver
det sa var organisationernas roller inom MaaS eller delad mobilitet inte s tydliga att det var
mdjligt att delta aktivt.



Ett antal parter tillkom under diskussionerna i fas 1 och de som gick med som projektparter
var:

Atrium Ljungberg

IUS Innovation

Move About

SmartResenér

SnappCar

Visttrafik

Dessa parter hade frin start en tydligare roll inom MaaS-sfaren och mgjlighet att bidra inom
projektets ramar.

Arbetet med att klargora deltagande projektparter och att i och med det sdkerstédlla budgeten
for projektet tog ca 3 ménader. Da det gjordes betydande fordndringar av projektparter fran
den initiala planen s fordndrades d@ven projektfokus en del. Det blev ett hogre fokus pa att
bade sikra integrationen av de ingdende transporttjdnsterna i LIMA-tjansten, samt att
garantera en god serviceniva.

Den tekniska utvecklingen och test av digitala nycklar minskade ndgot i omfang och test av
sjdlvparkerande bilar stroks ur planen. Balansen i projektet i sin helhet fordndrades s att mer
resurser lades pa tjdnsten och dess innehéll, och mindre pé tekniktung utveckling.

Utvecklingsprocessen

Tjénsteutvecklingen startade med initiala diskussioner i augusti 2018 men kom tydligare 1
géng 1 november dé ingdende parter och deras roller och ansvar hade klargjorts. Intervjuer och
fokusgrupper holls med tilltdnkta anvéndare for att ge en behovsbild tidigt i processen och
denna kompletterade den idé om tjansteinnehdll som fanns vid projektstarten.
Utvecklingsarbetet fortsatte sedan med att klargora 6nskad funktionalitet och tjdnsteinnehall
och arbetsfordelning mellan deltagande parter.

Det fanns frén starten av projektet hoga ambitioner att erbjuda en MaaS-tjinst dér de ingdende
transporttjansterna erbjuds som ett paket av transporttjdnster som anpassas till anvindarna.
Tjénsten skulle dven i bakgrunden genomfora Al analyser for att optimera anvidndandet av
fordon, analysera och informera om trafiksituationen och tillgéinglighet i transportsystemet.
Man ville pé detta sitt erbjuda en attraktiv MaaS-tjdnst som minskar behovet av egen bil och
antalet fordonsrorelser.

I utvecklingsarbetet behdvde man utvdrdera om och hur dessa hogt stéllda mal skulle kunna
nds. Det handlade om att forsta genomforbarheten i arbetet. Exempelvis undersoktes de lagar
som paverkar hur bildelning fir ske och hur skatteregler ska tolkas, vilket beskrivs mer i
kapitlet Policyutredning. En annan viktig fraga géllande analyser av trafik och
transporttjanster var om data var tillgdnglig och mojlig att delas mellan berérda parter for att
genomfora onskade analyser. Den storsta och mest grundlidggande fragan for att ta fram en
MaaS-tjanst var dock den att integrera flera olika transporttjanster i LIMA-tjdnsten. For att
utveckla en attraktiv tjanst ville man inkludera bade bokning och betalning av ett antal olika
transporttjanster. For det behovdes dverenskommelser med varje tjénsteleverantor och en
teknisk integration, vilket visade sig vara en utmaning i flera fall. Den tid som behdvdes for
att skapa 6verenskommelser och genomfora den tekniska integrationen underskattades 1
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projektet vilket ledde till férseningar. Den viktigaste integrationen var den som skulle sékra
utbud till kollektivtrafikresor med Visttrafik och d4 SmartResenir till skillnad frdn UbiGo
redan innan LIMA-projektet hade testat integrationen sa fordes ansvaret for framtagandet av
den digitala LIMA-tjénsten over till SmartResenér.

Da utvecklingen skulle ske pa kort tid och da tjinsterna som togs fram hade malet att bade
testas i pilot och vara kommersialiserbara sd var det viktigt att prioritera innehallet i tjénsten.
Tjansten behovde uppni en teknisk mognad och ansvaras av kommersiella parter. Med
hénsyn till detta och till bl.a. utredda legala aspekter skalades de initiala ambitionerna ner en
del. Fokus lades pd att sdkra en digital LIMA-tjdnst med integrationer till prioriterade
trafikslag dér 6verenskommelser var mojliga, samt att inkludera digital information om
tjansteutbudet och trafikinformation. Bildelningskoncept och mobilitetshubbar utvecklades
parallellt och tillsammans utgjorde dessa delar den LIMA-tjdnsten som testades i piloten.
Under utvecklingsprocessen utvdrderades tjdnstekonceptet av tilltédnkta testanvéindare och
detta gav input till utformningen. Pilotstarten forsenades ett ar fran initial plan. Delvis for
komplexiteten i att utveckla en fungerande MaaS-tjénst underskattats och delvis for att
coronapandemin forsenade pilotstarten.

Rekrytering av testféretag och testanvandare
Projektansokan for LIMA beskriver att:

"LIMA kommer att involvera 1 000 anstdllda och 100 personbilar i en
storskalig pilot som innehdller kombinerad mobilitet och inkluderar nya koncept
for bildelning och en 6vergripande systemoptimering med hjdlp av AL

De 1000 anvindarna skulle vara anstillda pé foretag pa Lindholmen och utgora testgruppen i
piloten. I 6vrigt beskriver inte ansdkan hur dessa 1000 personer skulle rekryteras. En viktig
lirdom 1 arbetet &r att rekrytering av testgrupp tar tid och resurser i form av att tydligt
kommunicera och marknadsfora tjansten och sélja in konceptet.

Rekrytering av testforetag och testanvidndare for piloten skulle enligt planen starta under sen
host 2018 och vara fardig i mars 2019. Detta for att involvera pilotanvéndare 1 ett tidigt stadie,
att sikra engagemang och det in-kind bidrag av finansiering som pilotanvédndarna skulle bidra
med genom sitt deltagande. Nér rekryteringen startade visade det sig véldigt svart att rekrytera
foretag och anvindare. Det fanns dé bara en idé om vad LIMA-tjinsten skulle erbjuda och det
var bara ett fital foretag som med ett hogst osdkert antal anvindare som visade intresse for att
bli pilotdeltagare. De visste helt enkelt inte vad de skulle anmaéla intresse till. Rekryteringen
fortsatte i stéllet fram till pilotstart. Nar tjinstens innehall utvecklades och vi i projektgruppen
hade en tydligare bild av vad som var mojligt att leverera och testa i piloten, sé togs
kommunikationsmaterial fram vilket beskrev tjdnsten pa ett 6vergripande sétt och
tydliggjorde hur testforetaget och testanvindarna forvéntades bidra. Det var helt nddvéandigt
att ha en klar och tydlig bild av tjénsteinnehéllet for att {4 resultat i rekryteringsarbetet. En
ytterligare ldrdom var att &ven nér tjdnsten dr mogen sa tar det mycket tid och resurser att
rekrytera testforetag och testanvéndare och detta arbete bor vara tydligare planerat frén start.
Utgdngspunkten var att foretagen skulle betala for varje anvandare som deltog i LIMA-
piloten, men da tjinsten var relativt omogen under rekryteringsarbetet och bara 1-2 foretag
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var villiga att betala for att {3 tillgdng till LIMA-tjénsten, s& gjordes prioriteringen att inte ta
betalt utan i stillet maximera antalet foretag och anvéndare.

Rekryteringen av foretag och deras anstéllda resulterade i att 15 foretag och drygt 300
anstéllda anmalde sig att delta i piloten. For att ha en mdjlighet att nd de 1000 anvéndare som
maélet var sa skulle mer tid ldggas at rekrytering ndr tjdnsten var mer mogen och kunde
kommuniceras pa ett tydligt sitt. Denna tid hade vi inte i projektet med de tidsramar som var
satta och trots forsening. En annan stor paverkansfaktor i rekryteringen och forstds for hela
piloten var att en del av rekryteringsarbetet och hela piloten genomfordes under
coronapandemin. Detta gjorde att vi inte lyckades utdka testgruppen ytterligare.

Pilot

Piloten startade i oktober 2020. Dé hade utmaningarna i utvecklingsarbetet och
coronapandemin forsenat pilotstarten med ett ar. Det var inte optimalt att testa LIMA-tjénsten
under de forhallanden som rddde, men alternativet skulle ha varit att inte genomfora testet
alls. Det skulle inte varit mojligt att forsena projektet mer da bade budget och engagemang
fran projektparter och pilotanvéndare skulle ta slut.

Trots den utmanande situationen under coronapandemin ville projektet dnda till sé stor
utstrdckning som mdjligt motivera testanvéindarna att ladda ner LIMA-appen, testa
funktionerna och om méjlighet fanns, anvinda tjansten for att boka och betala resor. Under
testperioden som strickte sig till och med september 2021 sé arbetade majoriteten av de
anstéllda pa testforetagen hemifrdn, men dd LIMA-tjansten dven kunde anvéndas for privata
resor s fanns en mojlighet att testa i dessa forhallanden. Under piloten sd genomfordes
utvdrdering frdn bade foretagens och de anstdlldas perspektiv. Resultaten av dessa
utvdrderingar finns i kapitel Utvirdering av LIMA-tjénsten.

Samverkan och kommunikation

I LIMA-projektet medverkade 19 projektparter med olika grad av involvering och budget.
Arbetspaketledarna i projektet och nagra ytterligare parter hade ett storre ansvar 1
utvecklingen och genomforandet av piloten. Dessa var Lindholmen Science Park,
SmartResenér, Ericsson, Move About, Goteborgs Stads Parkering, RISE och Chalmers. Under
projektet utgjorde dessa parter en coregrupp som hade moten varje vecka for att driva och
koordinera projektarbetet. Varje arbetspaketsledare hade sedan ansvaret att driva arbetet i
respektive arbetspaket. Vid ett antal milstolpar i projektet sa holls projektmdten for hela
konsortiet dar resultat och idéer for fortsatt arbete diskuterades.

Forutom samverkan och kommunikationen inom projektgruppen var ytterligare nagra grupper
involverade 1 projektet. Potentiella testforetag pd och omkring Lindholmen kontaktades under
rekryteringsarbetet. Sdljmdten genomfordes, informationsmaterial i form av
tjanstebeskrivning, pilotplan och registreringsprocess kommunicerades och
uppfoljningssamtal holls med ett femtiotal foretag pa Lindholmen. Av dessa sa anmailde sig
15 foretag och drygt 300 anstéllda till piloten. De foretag och personer som anmaélde sig blev
informerade om pilotens genomférande, registrerade som anvandare och inbjudna till
informationstréffar om LIMA-tjdnsten. Under piloten bjods de dven in till workshops,
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fokusgrupper och intervjuer for utvirdering av tjinsten. Kommunikation skedde via email,
nyhetsutskick, hemsida och faktiska moten.

Slutligen var Drive Sweden partner, andra organisationer och foretag med intresse inom delad
mobilitet och MaaS, samt allmént nyfikna en grupp som informerades om projektet. Detta
skedde genom information via hemsida, nyhetsbrev for de som anmélde intresse, samt under
ett antal konferenser och event.

Slutsatser

I projektet spenderades mycket tid och kraft bade under uppstart av projektet och under
utvecklingsarbetet att tydliggora roller och ansvar mellan projektparter. En orsak till detta var
att deltagande parter inte var sdkerstillda vid projektstart och det tog tid att komma overens
om deltagande, roller och budget. Till detta tillkommer att bade innehallet i tjansten och
utvecklingsprocessen var beskrivna pa en mycket 6vergripande niva fran start och
utmaningarna i att utveckla en kommersialiserbar MaaS-tjanst uppticktes efterhand i
utvecklingsprocessen. En annan stor utmaning var att tidigt rekrytera testforetag och
testanvindare till piloten. Detta arbete tog fart forst nir tjansteinnehallet var tydligare och vi 1
projektet visste vilket tjansteinnehdll som var mojligt att leverera i en pilot. I utvecklingen av
en MaaS-tjanst som LIMA finns manga osdkerheter nir det kommer till vad som é&r
genomfOrbart och det dr svart att forbereda for alla dessa osdkerheter infor projektstart.

Med tanke pa detta skulle det vara fordelaktigt att infor storskaliga piloter ha ett
projektuppligg i tre steg enligt formen for utmaningsdriven innovation!. Detta for att skapa
stabilare projekt med storre mojlighet att leda till just storskalig pilot. Da kan en forsta
behovsanalys genomforas i steg 1 vilken inkluderar bdde behoven for innehéllet i tjdnsten och
en analys av vilka parter som dr nddvandiga fOr att ta fram 16sningen. I ett steg 2 kan sedan
relevanta parter knytas till projektet och genomfora utvecklingen. Nér tjdnsten har nétt en viss
mognadsgrad och innehéllet i en pilot tydliggjorts kan sedan pilotanvandare rekryteras och
tjansten testas i steg 3. Med ett upplégg i tre steg sé finns det storre mdjligheter for bade de
deltagande parterna att hantera osékerheter och justera scopet, samt for Vinnova att sékra att
finansiering leder till forvéntade resultat.

Trots de utmaningar projektet stilldes infor sé har deltagarna genomfort utveckling och test av
LIMA-tjinsten. Detta har lett till viktiga lirdomar om hur MaaS-tjénster behover utformas for
att bli ett bittre alternativ till den privata bilen, vilka hinder som finns i den utvecklingen och
vikten av tydligare roller for att driva MaaS 1 en hallbar riktning.

! https://www.vinnova.se/m/utmaningsdriven-innovation/detta-ar-udi/

17



AP2 Mobilitetstjansten LIMA

Arbetspaket 2 hade som uppgift att genomfora konceptuell, kommersiell och teknisk
utveckling av den integrerade mobilitetstjansten LIMA, ge anmilda testforetag och deras
testanvindare tillgéng till tjinsten och driva tjansten under pilottiden. Arbetspaketet leddes av
SmartResenér och genomfordes tillsammans med RISE och UbiGo.

Framtagning av tjanstekoncept och -specifikation

LIMA-tjinsten skulle enligt projektbeskrivningen knyta samman befintliga resetjanster och
nya tjénster som utvecklas i och utanfor projektet, utga fran den tjdnst som UbiGo lanserat
mot hushéll i Stockholm och vidareutvecklas for att mota foretagskunders behov genom att
knyta in funktionalitet frdn SmartResenirs system. AP2 har alltsa ansvarat for den digitala
leveransen av de fysiska och digitala tjdnster som utvecklats inom Gvriga arbetspaket.

Redan i ansdkan hade ett antal mgjliga nya deltjinster, funktioner och anpassningar
identifierats. For att virdera potentialen i dem genomfordes en intern workshop, tre
fokusgrupper med anstéllda och tre intervjuer med arbetsgivare baserat pa Osterwalders
modell for utveckling av virdeerbjudanden.

Som forvéntat skiljer sig de anstélldas syn pa vardagsresandet och tjdnsterna at. Mycket
handlar om resan till jobbet, (cykel-) infrastruktur och om kollektivtrafiken i sig och som del
av en tjanst. Viktiga egenskaper som utpekas ar flexibilitet, bekvéimlighet, restid, mdjlighet att
familjedela och fa mobilitet som del av 16nen. Anvidndarna tycker att ett podngsystem kopplat
till anvindning av tjdnsten dir poidngen kan anvindas kop av resor, kan vara intressant, men
systemet méste vara automatiskt. Att dela tjédnstebilen kan vara acceptabelt om det inte
innebdr nagra personliga risker, praktiska problem och man far niagot for det sdsom bra
parkeringsplats, stidning eller lagre ménadskostnad. Manga av dsikterna, inklusive vikten av
att ha ndgon form av relation med den man delar resurser med, géller 4ven samdkning.

Arbetsgivarna prioriterade mojligheten att kunna erbjuda héllbar mobilitet som forman,
liknande det uppldgg man haft for Vésttrafikkort via formansportaltjinster som Benify.
Kollektivtrafik och bilpool dr de viktigaste tjdnsterna att komma &t i appen och man ser gérna
en forenkling av reserdkningar samt konterings- och faktureringsprocesser runt de anstilldas
lokala tjansteresande.

Tillsammans med genomforandeanalyser resulterade iterationerna i en tvédelad
tjanstespecifikation, dels en delméngd med basutbudet (resetjanster som kollektivtrafik,
bilpool, hyrbil, taxi, cykel och funktioner som att resa privat och i tjansten med samma app,
hantering av reserdkningar, administration och uppf6ljning av tjansteresor och visning av
lokala reseresurser och trafikldget), dels en delméngd med mdjliga experiment (poédngmoln,
formansmobilitetspaket, tjdnstebilsdelning, trafikldgesbaserade incitament etc).

Parallellt pagick diskussioner med leverantorer av dnnu inte integrerade resetjénster sdsom

stadens (nya) ldnecykelsystem, parkering och elsparkscyklar. Omfattningen av den tekniska
och affdrsméssiga integrationen av dessa tjdnster kom att bero pa prioriteringar och resurser
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hos respektive leverantdr och arbetspaketets budget och tidsram. Detta géllde dven en av
nyckelleverantorerna — Visttrafik — som hade svért att allokera resurser for att genomfora ett
integrationsprojekt med en ny part. D& SmartResenir till skillnad frén UbiGo redan innan
LIMA-projektet hade byggt och testat en integration till Visttrafik si fordes ansvaret for
framtagandet av den totala digitala LIMA-tjédnsten over till SmartResenir i syfte att 6ka
sannolikheten att f4 ithop en sammanhallen digital 16sning inklusive Visttrafikbiljetter inom
projektets tidsram.

Da utvecklingen i ny regi skulle ske pa kort tid och da tjinsterna som togs fram hade malet att
bade testas i pilot och vara kommersialiserbara sa var det viktigt att prioritera innehallet 1
tjansten. Tjdnsten behdvde inte bara uppna en teknisk mognad utan dven kunna levereras
skarpt under verkliga forhdllanden av kommersiella parter. Med hédnsyn till detta och till bl.a.
utredda legala aspekter skalades de initiala ambitionerna ner en del, for att inte {4 en tjénst
med for minga halvfirdiga, experimentella tjdnsteidéer. Fokus lades pé att sidkra en digital
LIMA-tjinst med slutforda integrationer till prioriterade trafikslag ddr 6verenskommelser var
mdjliga samt att inkludera digital information om tjénsteutbudet och trafikinformation.

Affarsmodeller

Ursprungligen var det planerat att LIMA-tjdnsten redan under piloten skulle tillhandahéllas
till testforetagen och deras medverkande anstédllda under kommersiellt realistiska
forhédllanden, dvs mot betalning, for att kunna utvirdera och undersdka dynamiken i en sidan
affarsmodell. Den initiala idén var att testforetagen skulle betala 200 kr per deltagare och
ménad for tillgangen till tjédnsten.

Niér rekryteringen av testforetag inletts stod det snabbt klart att det innebar en avsevérd
svérighet att till arbetsgivare forsoka sélja in deltagande i en pilotverksamhet for att testa en
tjanst och app som @nnu inte fanns och inte kunde visas upp och dndé ta betalt for det.
Eftersom det var viktigt att komma framét med rekryteringsarbetet beslot projektet att ta bort
kostnaden for testforetagen for att deltaga i piloten. Detta innebar i sin tur att forutséttningarna
for att kunna studera utfallet av den ténkta betalningsmodellen forsvann.

Affarsmodellen for leverans av sjélva mobiliteten till anvdndare har varit en renodlad “Pay-
as-you-go”-modell, dvs man betalar 16pande for den mobilitet man faktiskt konsumerar. Inga
former av "bundling”, abonnemang, prenumerationer eller liknande har erbjudits.

RISE hade huvudansvaret for arbetet med att undersdka och beskriva potentiella
affarsmodeller for fortsatt tillhandahallande av LIMA-tjidnsten. Den senarelagda pilotstarten
och det ldga anvidndandet av tjénsten till f6ljd av Coronapandemin gjorde att det i princip var
omdjligt for deltagande testforetag att ha en empiriskt underbyggd uppfattning om hur vil
tjansten fungerar for dem och deras anstdllda och diarmed vilket virde tjénsten har for dem.
Testforetagens betalningsvilja och fortsatta intresse av tjdnsten har 1 stdllet undersokts genom
enkéter och diskussioner i workshops. Resultatet av detta arbete redovisas i kapitel AP6
Utvérdering av LIMA-tjénsten.
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Utveckling av den digitala LIMA-tjansten

Den digitala 16sningen som anvéndes for att administrera och leverera mobilitets- och
informationsutbudet under piloten bestér av tre huvudsakliga delar:

e En mobilapp dér testanvindarna kan soka och i fallet helintegrerade tjénster boka och
betala for onskad mobilitet samt ta del av aktuell information om utbud och
trafiksituation.

e En web-baserad administrationsportal med tre olika anvdndningsomraden beroende
pa roll och behdrighet hos anvédndaren: dels for pilotens rekryteringsansvariga att
administrera inbjudningar och anviandarkonton for medverkande testdeltagare, dels for
testforetagens kontaktpersoner for att f6lja ”sina” anstilldas anvindning av tjdnsten
och kunna hamta ut fakturaspecifikationer och konteringsunderlag, och dels for
SmartResenérs administration av mobilitetsutbudet i piloten, grundliggande
systeminstdllningar och 6vervakning.

Anvindare

e ®

Kép/bokningar i perioden 21 Jun 2021 -- 01 Jul 2021

ANRA

Figur 7 Administrationsportalen.

e En serverapplikation med de tre huvudfunktionerna att utgéra datalager for bade
mobilappens och administrationsportalens behov av datalagring, att utgéra
transaktionsmotor som med sparbarhet genomfor bokningar och betalningar och ser
till att leveranser av biljetter/bokningar och kvittenser fullfoljs, samt att utgora ett
integrationslager som orkestrerar affarslogik och teknisk sammankoppling med de
direktintegrerade mobilitetsleverantorernas respektive system.
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For att hinna dstadkomma en anvédndbar och for projektet profilerad digital 10sning p& den
begrinsade tid som fanns tillgénglig var det helt avgorande att anvénda sig av SmartResenérs
befintliga MaaS-plattform. Med hjélp av plattformens komponentbibliotek for MaaS-appar
har en LIMA-specifik mobilapp tagits fram som i sin tur nyttjar generisk funktionalitet i
SmartResenérs serverapplikation for att implementera 6nskade anvéndarfunktioner. Att inom
projektets ramar (och budget) utveckla motsvarande funktionalitet helt frdn grunden hade
varit omgjligt.

Plattformen &r byggd utifrén bl.a. f6ljande principer och designval nér det géller
grundfunktionalitet och teknisk arkitektur:

e Mobilappen byggs med s.k. hybridteknik vilket innebér att en och samma killkod
utgor basen for bdde 10S- och Androidversioner av appen. Detta gor att
utvecklingsarbetet blir effektivare d& man slipper att underhdlla tvd kodbaser.

e Grundldggande stod har byggts in for s.k. liveuppdateringar av mobilappen, dvs att
man kan gdra mindre justeringar av appens utseende och funktioner och automatiskt fa
detta att sld igenom ute i anvdndarnas mobiler ndsta gang de startar appen utan att de
manuellt behdver gé in och begéra en uppdatering av appen via App Store / Play
Store.

e En strikt skiktning av systemarkitekturen mellan presentation — logik — datalagring
vilket bl.a. gor det enklare att felsoka och forvalta programkoden

e En hog grad av parametrisering vilket medfor att fordndringar av t.ex. tillgéngligt
mobilitetsutbud, prisberdkningar och forséljningsregler inte implementeras direkt i
programkod utan kan goras genom instdllningar

e Datastrukturer och logik har skapats i plattformen i syfte att kunna representera det
generiska begreppet "Mobilitetstjdnst” som en abstraktion av bdde nuvarande och
framtida konkreta mobilitetstjdnster av olika slag. Genom att plattformens
grundfunktioner for s6kning, bokning, betalning, etc. opererar pa begreppet
”Mobilitetstjdnst” (som kan innebdira allt frdn en bussbiljett till ett
sparkcykelhyrestillfille) kan stora delar av dessa funktioner byggas som generisk
logik vilket underléttar systemunderhall och kraftigt forenklar arbetet med att ldgga till
framtida konkreta mobilitetstjdnster av olika slag.

e Pa motsvarande sitt har det grundldggande sok-boka-kop-flodet frikopplats fran vilket
specifikt betalmedel som ska anvinds for betalning av det enskilda inkdpet vilket dels
gor att olika foretag och anvédndare kan ha olika instéllningar for vilka
’standardbetalsdtt” de kan vélja bland, och dels att det ar relativt enkelt att lagga till
nya betalsitt Gver tid utan att behdva bygga om 16sningen.
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Prototyp och anvéandartester

Utifrén funktionskraven som stéllts upp for appen arbetade SmartResenir fram ett
designkoncept som i ett fOrsta steg realiserades som en klickbar prototyp, dvs en programvara
som kan koras pa en mobiltelefon och dar anvdndaren kan navigera runt i ett verklighetstroget
anvéindargranssnitt men utan att det finns ndgon verklig funktionalitet bakom och utan att det
sker négra riktiga bokningar och betalningar.

I december 2019 genomforde SmartResendr ett anvindartest dér prototypen av den tankta
LIMA-appen testades av totalt 24 st inbjudna testpersoner. I grupper om fyra at gangen fick
de var sin mobiltelefon med den klickbara prototypen forinstallerad. Utan ndgon foregédende
genomgang eller demonstration fick de i uppgift att forsoka anvénda prototypen for att utifrén
en kortfattad skriftlig instruktion genomfora fyra typiska anvindningsfall som att boka en
poolbil eller att leta upp nagon viss information om en mobilitetshubb och samtidigt sdga hogt
vad de ténkte, gjorde och fragade sig. Under tiden observerades de av vara medarbetare som
noterade ner deras fragestéllningar, reaktioner och svarigheter.

Efter uppgiften holls en 6ppen intervju med respektive grupp dér de fick berétta om hur de
tyckte det hade gétt, vad som var bra/latt/tydligt respektive daligt/svart/oklart, vad de tyckte
om appens anvandargrinssnitt och utbudet av mobilitetstjanster.

Anvéndartesterna ledde till en rad smérre men viktiga justeringar och tilldgg i appens layout
och funktioner som sedan implementerades i den skarpa appen. Bland dessa var de viktigaste:

e Ge mig en enkel genvig till att snabbt bestdlla samma biljett som forra gdngen

o Attlyfta fram mojligheten till direktval ur en palett med olika fairdmedel snarare dn
att man soker fram resealternativ via en reseplanerare. For den aktuella primédra
anvindningssituationen (anstilld pé foretag pa Lindholmen som ska gora ett lokalt
eller regionalt tjénstedrende) sa var en typisk kommentar att ”’jag vet jag var jag ér,
vart jag ska och hur jag tar mig dit, och vill snabbast mojligt komma &t att
bestilla/boka mitt foredragna fardmedel for detta. Jag har inget behov av att sdka i en
reseplanerare eller se min fardvig pa en karta. Om jag har det behovet ndgon enstaka
géng sa soker jag pd Google Maps eller likande”.

e En tydligare visning av om jag dr i tjdnsteresa-liage eller privatldge.

Integration och utveckling av LIMAs mobilitetsfunktioner

Ett viktigt mal 1 designspecifikationen for den digitala 16sningen var att de viktigaste
mobilitetstjinsterna skulle vara fullt integrerade, vilket innebér:

e Att det finns en dverenskommelse med mobilitetsleverantéren om att dterforsilja
dennes mobilitetsutbud och hur man i samband med detta skall hantera kundsupport,
varumirkesfragor, redovisning, mm.

e Att det finns en teknisk integration mellan LIMA-tjénstens digitala plattform och
mobilitetsleverantorens system sd att sokningar, bokningar, bestéllningar, etc. kan
genomforas i realtid och resultera i kompletta, levererbara ordrar pd leverantorens sida
utan behov av manuella ingrepp
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e Att anvindaren kan betala for sina mobilitetskdp via LIMA-tjdnstens betalsystem

e Att det finns en utarbetad rutin for hur betallikvider formedlas och redovisas till
mobilitetsleverantoren i respektive fall

De mobilitetstjanster som péd ovanstdende sitt varit fullt integrerade i LIMA-l9sningen ér
Visttrafik, Move About och Taxi. Eftersom LIMA-projektet i sig inte &r en juridisk part som
kan ikldda sig rollen som aterforsdljare har SmartResenérs aterforsdljaravtal med dessa
leverantorer anvints och SmartResenér har gentemot anvéndarna varit séljande part for
mobilitetsforbrukningen under pilotperioden.

Av de tilltdnkta mobilitetstjédnsterna var det nagra dér det av olika anledningar inte var mojligt
att astadkomma en full integration inom ramen for projektet. Det géllde lanecykelsystemet
Styr&Still, Parkering Goteborg samt bildelning mellan privatpersoner via SnappCar. For att
ge anvindaren en samlad dverblick dver och “ingang” till hela bredden av tjanster fran ett
stélle inkluderades dnda dessa tjénster i LIMA-appens meny av mobilitetstjanster. Till
skillnad frén de fullt integrerade tjansterna sd genomfors sokning, bokning och betalning i
dessa fall i respektive leverantors egen app, dit man blir lankad fran LIMA-appen.

Utover de olika mobilitetstjdnsterna s har en dynamisk informationsvy fran AP3 (se kapitel
AP3 Uppkopplade och molnbaserade stodtjédnster & Al) integrerats i appen.

2O

BSSh ISPy Val mellan tjdnsteresa och privatresa
Mobilitetstjanster i LIMA

L)
&-u
=2/

Fullt integrerade mobilitetstjanster
Kollektivtrafik Bilpool

Lénkar till andra mobilitetstjénster

@ o Djuplédnkade mobilitetstjénster

Cykelpool Bildelning Parkering

Utbud och trafikinformation

Dynamiska informationsvy

Figur 8 LIMA-appens startsida.
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En speciell utmaning visade det sig vara att utforma LIMA-appen med mdjlighet att skifta
mellan svenska och engelska. Den statiska textinformation som finns i appen kan enkelt
utforas pa tva (eller flera) sprak och med mojlighet att skifta mellan dem och exempelvis
stdlla in sitt foredragna sprak som en instillning i appen. Problemet uppstod i motet med de
olika underliggande mobilitetstjdnsterna, dér de dataméngder som beskriver produkter och
bestillningsparametrar i de flesta fall endast forekom pé svenska. Att skapa logik och
strukturer for att ta hand om sprikvarianter dven for de datamingder som kommer frn
mobilitetsleverantorernas system skulle kridva betydligt mer tid och resurser 4n vad som fanns
tillgéngliga inom ramen for LIMA-projektet. For att undvika underliga blandningar av sprak i
anvéindargrianssnittet begransades déarfor granssnittet till att enbart omfatta svenska.

Vésttrafik

SmartResenér och Visttrafik hade i ett tidigare projekt med namnet KomBoA? genomfort en
teknisk integration mellan SmartResenérs forsiljningsplattform och Visttrafiks biljettsystem.
Detta projekt syftade bl.a. till att prova den tekniska integrerbarheten hos Visttrafiks API {or
tredje part som da forelag i en forsta arbetsversion. Inom ramen for KomBoA-projektet
utvecklades dven ett utkast till ramverk for hur Visttrafik skulle forhalla sig till och hantera
tredje parts aterforséljare kommersiellt, juridiskt och administrativt. Erfarenheterna och
resultatet frain KomBoA-projektet gjorde att SmartResenér kunde erbjuda LIMA-projektet en
”snabbviég” till en 16sning dir Vésttrafik redan var integrerade och i december 2019 beslutade
projektet att SmartResendr skulle ta 6ver helhetsansvaret for utveckling, implementation och
drift av LIMA-tjanstens digitala 10sning, byggd pa SmartResenérs MaaS-plattform.

Visttrafiks API och rutiner for 3e-parts aterforsdljning av biljetter har under LIMA-projektets
16ptid varit i en test- och utvérderingsversion som Visttrafik anvént for utprovning och
verifiering i ett fatal pilotprojekt varav LIMA varit ett. Vésttrafik annonserade i oktober 2021
att de avser slédppa en skarp, kommersiell version av sitt integrations-API och tillhdrande
generiska avtalsapparat under Q1 2022 och att alla intresserade parter som uppfyller uppsatta
minimikrav ddrefter kan ansdka om att bli digitala aterforsiljare.

Visttrafiks digitala biljetter baseras tekniskt pd den nationella standard for digitala
kollektivtrafikbiljetter — BoB — som utvecklats av Samtrafiken i samverkan med flera svenska
kollektivtrafikaktorer. Forenklat kan man séga att denna standard dels sékerstéller identiteten
pa de parter som dmsesidigt har avtalat om att samverka for att hantera forséljning, utstdllning
och verifiering av digitala biljetter och dels sékerstéller integriteten pa sjdlva biljetterna sa att
de inte kan forvanskas eller kopieras. For att fa aterforsdlja Vasttrafiks digitala biljetter &r ett
grundkrav att aterforséljarens digitala 16sning fullt ut f6ljer BoB-standarden.

Forutom att astadkomma och verifiera den rent tekniska API-integrationen utreddes parallellt
ett antal frdgor av kommersiell och administrativ karaktar sdsom vilket subset av biljetter som
Visttrafik ville ge tillgéng till for forsdljning inom LIMA-projektet och hur redovisning och
avriakning av forsdljningen skulle ske. De olika tekniska och kommersiella villkoren for
integrationen samlades i ett aterforséljaravtal mellan Visttrafik och SmartResenir avseende
LIMA-piloten. LIMA-projektet fick rétten att aterforsélja enkelbiljetter och dygnsbiljetter,
som Visttrafik menade var de biljettformer som mest sannolikt skulle vara relevanta for
LIMAs priméra malgrupp anstéllda pa lokal tjansteresa”. Trots att ett villkor i

2 https://www.vinnova.se/p/smart-kombinerad-mobilitet-digitala-kollektivtrafikbiljetter-i-km-tjanster-for-
boende/
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aterforsdljaravtalet var att LIMA skulle tillhandahdlla 6verenskomna biljettyper till samma
prissittning mot kund som 1 Visttrafiks egna digitala kanaler s& meddelade Visttrafik senare
att LIMA inte kunde rdkna med att sdlja enkelbiljetter med den méngdrabatt ("kop 4 inom en
vecka och fé en 5:e gratis”) som Visttrafik sjdlva erbjod i sin egen mobilapp ToGo.
Anledningen var inte ett kommersiellt 6vervigande fran Visttrafiks sida, utan berodde pa att
rabatterbjudandet var implementerat specifikt som en funktion i mobilappen ToGo och inte i
Visttrafiks underliggande biljettsystem. Det fanns séledes inget sdtt att som aterforsiljare
nyttja detta erbjudande via BoB-API’et.

Innan forséljning av Visttrafiks biljetter kunde inledas inom LIMA-projektet verifierade
Visttrafik SmartResenérs integrationslosning och LIMA-appen genom att manuellt gé igenom
och pricka av ett uppsatt protokoll med testkriterier som omfattade exempelvis:

e att endast Overenskomna typer av biljetter exponeras i LIMA-appen

e att biljetternas layout och ldsbara information 6verensstimmer med Visttrafiks
riktlinjer

e att appen innehdller korrekt information om resevillkor och kontaktvagar till
Visttrafik

e att den QR-kod som genereras i appen uppfyller alla sékerhetsdetaljer i BoB-
specifikationen, att den dr lasbar i Visttrafiks validatorer och kontrollantutrustning och
innehéller korrekt information om biljettens temporala och spatiala giltighet

Hosten 2020 sattes arkitekturen i integrationslosningen péd prov ndr Visttrafik inledde
omldggningen av sitt zonsystem sa att de tidigare 70 zonerna omvandlades till tre, vilket
medforde ett omfattande anpassningsarbete pd SmartResenirs sida. I ett §vergangsprogram
som lopte Over flera veckor styrde Visttrafik upp testningen av savél sina egna som olika
partners systemuppdateringar och genomforde ett antal ”6vnings-driftsittningar” for att
sakerstdlla att man ténkt pa allt infor den skarpa driftsdttningen. Tack vare Visttrafiks
gedigna planeringsarbete 16pte allt smidigt och frén och med morgonen den 4 november 2020
borjade LIMA-appen sélja ett helt nytt utbud av Visttrafikbiljetter.

Som ett stod for resenédrer som ska &ka en stricka man kanske inte dr bekant med sa finns 1
appen en hjadlpfunktion dir man kan ange gatuadress eller hédllplatsnamn for avgangspunkt
respektive destination och sd rekommenderar appen en lamplig biljett for den strackan. For att
realisera denna funktion kombinerar SmartResendr sokningar mot Vésttrafiks reseplanerar-
API med BoB-APlet.
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Figur 9 Delar av grinssnittet for att kopa och visa Visttrafikbiljett.

En viktig erfarenhet frén integrationen med Visttrafik &r insikten om begransningarna i BoB-
standarden och vilka konsekvenser det fir for potentiella 3:e-parts aterforsdljare/integratorer.

BoB-standarden definierar hur en digital kollektivtrafikbiljett tekniskt skall hanteras inom och
mellan verifierade system med bibehéllen integritet. Den sdger dock ingenting om hur en
sadan biljett skall presenteras layoutmaéssigt eller vad den skall innehéalla for manuellt l4sbar
information, och inte heller medfér BoB en standardisering av hur man definierar séljbart
utbud, taxeregler, zonsystem, resevillkor och resenérskategorier.

Denna mer “mjuka” information méste dérfor — parallellt med den digitala biljettintegrationen
enligt BoB — definieras och utbytas mellan producent och aterforséljare enligt en separat
overenskommelse for vilken det inte finns ndgon nationell “formatstandard” utan format och
rutiner maste for ndrvarande upprittas ad hoc utifrdn den aktuella trafikproducentens
forutsittningar och lokala nomenklatur.

Avsaknaden av ett standardiserat format och standardiserade (och i idealfallet automatiserade)
rutiner for hur férdndringar i denna information skall formedlas mellan parterna medfor en
risk for att informationen blir inaktuell om producenten till exempel pa grund av den
méinskliga faktorn rakar glomma att meddela en aterforséljare vid uppdateringar av
informationen.
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Move About

Integrationen av Move About tog sikte pa att gora Move Abouts poolbilar sdkbara,
bokningsbara och mdjliga att lasa upp, anvédnda och lamna igen via LIMA-appen. Move
About hade tidigare gjort flera 3e-partsintegrationer och erbjod befintliga, beprovade API:er
for detta andamal som anvindes fOr integrationen till SmartResenirs plattform. Dessa gav
tillgdng till Move Abouts bokningssystem med en systemarkitektur dar bokningsfunktionalitet
mm 1 backend &r separerat fran anviandargréanssnitt i (olika former av) frontends over ett API,
vilket ger goda forutséttningar for en integration. Move About gjorde en del mindre
justeringar och anpassningar for att mojliggora tex att delar av Move Abouts front-end kunde
inkluderas som en integrerad del i LIMA-appen. Parallellt med den tekniska integrationen tog
Move About och SmartResenir fram gemensamma rutiner fér onboarding, kundsupport och
avstdmning av betalningsfloden.

ABC123

Hémtas och lmnas vid £
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Figur 10 Delar av griinssnittet for att genomféra och visa en bilreservation.

For att inte SmartResenér skulle behova replikera logik och designuppldgg som dver lang tid
byggts upp hos Move About kring hur man far ett anvéndargrénssnitt som kan hantera en
méngd specialfall runt bilbokningsprocessen sa bestimdes tidigt att vi skulle inrikta API-
kommunikationen och anvindargrinssnittet i LIMA-appen pé the good case”, dvs bygga det
for de 80% av fallen som foljer ett normalflode och samtidigt se till att vi skapade mojlighet
for overlamning till Move Abouts eget grinssnitt i extraordindra situationer. Ett exempel pa
detta dr nér det inte finns nagra lediga fordon i den pool och under den tid anvéndaren
efterfragat. D4 erbjuder LIMA-appen en mojlighet att hoppa over till Move Abouts
avancerade sokgranssnitt dar man kan fa hjélp att istéllet hitta fordon i ndraliggande pooler
eller tips om fordon som r tillgéngliga om man kan tanka sig att justera sina sokkriterier t ett

visst hall.
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For att kunna hyra ett fordon av Move About méste kunden vara kind, kdrkortsverifierad och
ha ett konto i Move Abouts bokningssystem. For att astadkomma detta enades SmartResenér
och Move About om ett uppldgg for hur LIMA-appens anvéndarkonton skulle “mappas” till
motsvarande anvéndarkonto-struktur hos Move About. Férenklat gdr mappningen till pa
foljande sitt:

1.

2.

SmartResendr meddelar Move About att ett nytt foretag anslutit sig till LIMA-tjénsten

Move About undersoker om foretaget redan dr kund hos Move About eller om det dr
ett nytt foretagskonto som skall séttas upp. Om det ir ett befintligt foretag sé kan det
finnas speciella pristariffer verenskomna sedan tidigare som skall tillimpas. Move
About skickar tillbaks ett unikt id pa foretagskontot.

SmartResenér registrerar det nya foretagets Move About-id i sin administrationsportal.

Niér anstédllda pd foretaget aktiverar sitt LIMA anvéndarkonto far de frdgan om de vill
kunna hyra poolbil (om man anser att man inte har det behovet eller om man saknar
korkort, sa kan man tacka nej). Om anvéindaren sager ja sd ber appen anvdndaren om
korkortsuppgifter, vilket Move About dr skyldiga att inhdmta for att kunna hyra ut
fordon.

SmartResenér skickar med hjilp av API’et en begéran till Move About om att skapa
ett nytt anvindarkonto under det aktuella foretags-id’t, tillsammans med
korkortsuppgifterna. P4 SmartResenérs sida har nu anvandaren fatt ett konto till
LIMA-appen och kan borja anvdnda den, men utan access till Move About-bilarna.
Kontoansokan for Move About ligger i status “under behandling” i véntan pé att Move
About skall genomfora en kontroll av korkortets giltighet.

Nér Move About ér klara med kontrollen (normalt inom 48 h) slar de om status pé
kontot till ”Godként”

Varje gdng anvindaren startar LIMA-appen kontrollerar den vilka mobilitetstjénster
aktuell anvidndare ska ha tillgang till. Den forsta gdngen ett Move About-konto med
status "Godkénd” upptécks i anvindarens lista Over mobilitetstjdnster visas
meddelandet ”Du har nu tillgéng till Move About” och anvindaren &r redo att borja
hyra bil.

Sedan ovanstiende flode implementerades har Move About vidareutvecklat sin process for
verifiering av korkortsuppgifter sa att den kan genomforas helt online utan ett manuellt
kontrollsteg, vilket gor att verifieringen gar pd nigra sekunder. Detta bygger pa att
anvéindarens identitet har sékerstéllts pa ett tillfredsstéllande sitt. Ett uppenbart omrade for
vidareutveckling av LIMA-appens onboardingflode &r dérfor att forbattra formerna for
identifiering av anvdndare — exempelvis med Bank-Id — sa att man kan skicka med ett
verifierat personnummer vid begéran att skapa ett Move About-konto och ddrmed mojliggora
snabb onlineverifiering av korkortsuppgifter.

En fOrutséttning for att lyckas utforma ett flode dér hela handhavandet av bilen fran bokning
till aterlamning kunde hanteras utan att [dimna LIMA-appen var att Move Abouts
anvindargranssnitt for upplasning och 1sning av fordonen i form av deras mobilanpassade
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webbsidor kunde integreras i LIMA-appen. Dessa sidor hanterade i sin tur logiken forknippad
med Move Abouts styrning av fordonens l&s pa distans fran deras centrala server via
fordonens tradldsa uppkoppling.

Den utveckling av 16sningar med digitala nycklar som Move About genomfort medfor dock
att mer av logiken for kommunikation med fordonet och dess las i stéllet ldggs 1
mobilapplikationen och dérifrédn nyttjar lokal kommunikation direkt mellan anvéndarens
mobil och fordonet. Att inkludera denna leverantdrsspecifika teknologi i en 3:e-parts app som
LIMA-appen skulle formodligen vara forknippat med omotiverbara kostnader for bade
inforande och underhall. Det framstar darfér som osannolikt att hela flodet for hantering av en
bilhyra fran bokning till dterlamning inom LIMA-appen skulle ha implementerats om
16sningen med digitala nycklar hade funnits som en forutséttning frén start.

Taxi

SmartResenér har ett integrations- och

forsiljningsavtal med bokningsvéxeln Taxibokning Nar villdu dka?

som formedIlar taxibestéllningar till taxibolag med Snarast m e

tackning pa over 1000 orter 6ver hela Sverige.
Valj taxierbjudande

Funktionen for taxibestidllning som integrerats 1 VIPGoteborg
LIMA-appen ar utformad som en marknadsplats e e

dér taxibolag 1 realtid lamnar fastprisoffert pd att G el
kora den resa anvéndaren efterfragar. Anvindaren

Taxi Goteborg
véljer det erbjudande som foredras, betalar och far Upphimining: 18 Aug oo
en kvittens pd mottagen bokning fran det aktuella é

taxibolaget. Eftersom resan som sedan genomfors
ar forbetald behovs ingen betalning i bilen och

Loffe's Foretagstaxi AB
Upphdmtning: 18 Aug ca ki 11:11

resendren behdver inte ta vara pd nagot kvitto eller LOFITs

FORETAGS TAXI

liknande — full kvittens for taxiresan fas i LIMA-
appen.

Figur 11 Exempel pa erhillna offerter vid taxisokning.

Styr&Stall

Goteborgs lanecykelsystem Styr&Still hanteras av Trafikkontoret inom Géoteborgs Stad och
har funnits sedan 2010. Under 2018 inleddes en upphandling for férnyelse av systemet som
vanns av leverantoren NextBike, vilket innebar att det tidigare systemet skiftades ut mot ett
nytt som borjade tas i drift sdsongen 2020.

Det fanns redan fran starten av LIMA-projektet en 6nskan om att kunna inkludera hyra av
Styr&Still-cyklar som en integrerad funktion i appen. Ett antal avstimningar med
Trafikontoret under LIMA-projektets gang gav dock vid handen att det inte var realistiskt att
astadkomma en sadan integration inom projektets tidsramar. I stéllet beslots att ta med
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Styr&Stéll som en funktion pa LIMA-appens meny av mobilitetstjanster men med en
djuplénkning till Styr&Stills egen mobilapp.

Visserligen fanns det ifrdn cykelsystemleverantdren NextBike ett vdldokumenterat API som
anvénts for liknande integrationer pd andra héll i virlden, men Trafikkontoret hade dels alla
sina resurser fokuserade pé forberedelser infor lanseringen av det nya systemet och dels en
rad fragestéllningar kvar att utreda kring juridiska och kommersiella fragor runt 3e-
partsdistribution innan man aktivt kunde svara upp mot den forfragan om integration som
LIMA-projektet stéllt.

Eftersom det fanns ett intresse av att fa dessa frdgor genomlysta genomforde RISE en
workshopserie med Trafikkontoret. Workshopserien d4gde rum under hoésten 2021 och
fokuserade pa att stodja Trafikkontoret i deras process att mojliggora och tillata
aterforsdljning av Styr & Stéll genom tredjepartsaktorer. Under fyra workshopstillfillen
undersoktes foljande fragor:

e Mal och syfte med tredjepartsforsédljning av Styr & Stéll

e Interna och externa drivkrafter och barridrer for tredjepartsforséljning

e Nyckelfragor och forutsittningar som man maste ta hinsyn till

e Hallbarhetseffekter man vill se

e Malgrupper man vill nd

e Partnerskapsmodeller som kan vara lampliga for tredjepartsforséljning

e Nyckelintressenter och deras intressen

e Ataganden och rittigheter som ska ingd i avtal med tredjepartsforsiljare

e Vilka forutséttningar ska gélla avseende prisséttning och transaktionskostnader.

Diskussion kring dessa fragor samt intressentundersokningar skapade kunskap och en
fordjupad forstaelse i arbetsgruppen som kan gynna Trafikkontorets planerade pilot dér Styr
& Still ska aterforséljas genom Parkering Goteborg. Piloten planeras komma i ging tidigast
under hosten 2021. Utdver ovanstaende aktiviteter togs fram en plan for vidare arbete som
bestar av olika steg mellan nulédget, piloten och tillhérande utvéirdering samt ett senare skede
dér Trafikkontoret 6ppnar for tredjepartsforsédljning av Styr & Stéll hos en rad olika
aterforsdljare inom och utanfor mobilitetsomradet. Tidpunkten for nir en sddan bredare
Oppning for tredjepartsaterforsiljning skulle kunna genomfGras ir inte fastslagen men kan i
vart fall inte intréffa innan pilotintegrationen med Parkering Goteborg har genomforts och
utvdrderats. RISE har lamnat en slutrapport till Trafikkontoret med slutsatser och
rekommendationer som kan stodja denna process.

Parkering Géteborg

Med Parkering Goteborg uppstod ett liknande ldge som med Styr&Still, utav frimst tva
orsaker. Dels fanns det inget sjélvklart uppldgg for hur LIMA-appen skulle kunna integreras
gentemot Parkering Goteborgs system. Systemet 1 6vrigt var under stark utveckling och
systemkompetens och utvecklarresurser var uppbokade med andra prioriterade uppgifter for
lang tid framover. Dels hade Parkering Goteborg inte tagit stéllning strategiskt till hur man
skulle behandla 3:e-partsintegrationer, och kunde dérfor inte inleda nédgot konkret arbete kring
detta. Parkering Goteborg inkluderades som en funktion pa LIMA-appens meny av
mobilitetstjinster i form av en djuplidnkning till deras egen mobilapp.
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SnappCar

Av de regulatoriska skil som redovisas i kapitel Policyutredning bestdmdes att inte integrera
Peer-2-Peer bildelning i LIMA-appen. Ikonen for privat bildelning pa LIMA-appens startsida
leder till SnappCars mobilanpassade webbsida dir anvéndaren kan skapa ett separat konto och
erbjuda och utnyttja privat delade bilar helt utanfér LIMA-appen.

= f*= LIMADemo1AB v
Mobilitetstjanster i LIMA

Kollektivirafik  Bilpool

Lankar til andra mobilitetstjanster B Dulamnar nu LIMA-appen och
Appnar Istéllet appen Snappcar.

Lanecykel Bildelning Parkering

registreras drfor inte | din LIMA

@ o Kop/bokningar du gor dér
hanteras inte av LIMA och

Utbud och trafikinformation

resestatistik

o m

Volvo V90

Figur 12 Griinssnittet vid utlinkning till SnappCars bildelningstjinst.

Onboardingfléde

Proceduren for att ga fran intresserad till att vara klar att borja anvinda LIMA-appen
(onboarding) understdds av den digitala 16sningen genom att det inréttades:

e funktioner for att skicka ut inbjudningsmail och paminnelser till de personer
testforetagen bekréftat som medverkande testdeltagare

e cn integration till det enkdtsystem (Lime Survey) som AP6 anvénde for genomforande
av “Fore-enkdten” och som medfor att en personlig lénk till enkéten automatiskt
skapas och skickas med i inbjudningsmailet

e ctt onboardingfldde i appen som anvindaren gér igenom den forsta gdngen appen
startas dir hen far skapa ett 16senord, godkénna anvéndarvillkor och
personuppgiftshantering samt gora instéllningar av specifika tjdnster, t.ex. vilja att
ansoka om tillgang till Move Abouts poolbilar
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Kontering och betalning

LIMA-appen erbjod samlingsfakturering och \
kortbetalning som betalsétt for tjinsteresor o na e on
(kostnaden belastar anvindarens arbetsgivare) <‘ ' T ’
och kortbetalning som betalsétt for privatresor
(kostnaden belastar anvindaren).

Reser for LIMA Demo 1 AB

(%)
Biljett Vasttrafik @
Fran de medverkande foretagen tog SmartResenir foon:nA .
in uppgifter om pa vilket sitt de ville att deras Lyuen

anstéllda skulle mérka sina inkdp 1 LIMA-appen
vid varje inkOpstillfélle, och hur dessa uppgifter

Faktureras

skulle bendmnas. Vilka uppgifter de anstillda LIMA Demo1 AB
maste ange vid bestéllningen kunde siledes skilja R
sig at fran foretag till foretag. En del foretag ville KsT

inte ha ndgon mirkning alls medan andra ville att MARKNAD
varje inkdp skulle mérkas med bade Kundproj
kostnadsstille, projekt och syfte med inkdpet. Per Ginzapyramiden

anstalld kunde foretaget dven vilja att lagga upp orsak
en lista dver vilka projekt varje enskild anstélld Projekimate
skulle kunna vélja bland vid konteringen av sina

Figur 13 Appens betalsida (”Kassan”) dir anvindaren i detta
exempel méste kontera sitt inkop med tre olika dimensioner.

Pilotdrift

LIMA-appen lanserades for skarp pilotdrift forst for en mindre grupp fortestare i oktober 2020
och dérefter brett frdn och med den 1 december 2020 da inbjudningsmail skickades ut till de
anmailda testanvindarna. Tjénsten har oavbrutet varit i full drift till pilotperiodens slut den 30
september 2021, vilket gjort att tjansten varit tillganglig for pilottest under sammanlagt 10
ménader.

Test och utvardering

¢ O ¢

PILOTSTART PILOTSLUT
Oktober 2020 September 2021
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Insikter och reflektioner

Utfallet av diskussionerna med Trafikkontoret kring integration och aterforséljning av
Styr&Still dr ett talande exempel pé 1) komplexiteten och bredden av fragestillningar
som tjansteleverantorer (sdrskilt de med offentliga huvudmain) kan stillas infér nar de
fér en forfragan om tredjepartsforsiljning, och 2) vikten av att ordentligt ha kartlagt
olika tilltdnkta parters mojligheter/beredskap/mogenhet — savél tekniskt som
kommersiellt — for att kunna tillmotesga onskemal om tredjepartsforséljning av sitt
mobilitetsutbud innan man bygger upp mél, funktionella specifikationer och tidplaner
for ett tinkt MaaS-projekt.

Att integrera mobilitetsfunktioner sé langt sa all kundinteraktion for att inte bara
kopa/boka utan dven konsumera/anvinda mobilitetstjdnsterna utan att behdva ldmna
MaaS-appen kan 1 vissa fall visa sig vara i princip omojligt. Dels sa kan det vara av
sarskild vikt for tjansteleverantoren att ha kontroll 6ver anvandarupplevelsen under
konsumtionen av tjdnsten, dels kan det innebéra en oproportionerligt stor insats att
integrera och underhalla sadan (proprietér) teknik i appen.

Det innebér ett konstant arbete dven efter att den forsta versionen av appen tagits i
drift att hélla integrerade mobilitetstjénster uppdaterade sdvil tekniskt som
informationsmassigt. Mobilitetsleverantdrer behdver dndra och vidareutveckla sina
system och API’er och @ndra och forédla sitt produktutbud. Ta hojd for och inritta
rutiner fOor detta kontinuerliga anpassningsarbete som behovs for att hdlla MaaS-appen
fungerande och aktuell.
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AP3 Uppkopplade och molnbaserade stodtjanster & Al

Arbetspaketet leddes av Ericsson och genomfordes tillsammans med Carmenta, Veridict och
Viscando. Mélsittningen var att baserat pa Drive Sweden Innovation Cloud® utveckla
uppkopplade molnbaserade stodtjanster som kopplar ihop ekosystemet kring LIMA genom att
samla in, bearbeta och tillhandahalla information till vriga arbetspaket och externa partners.

Genomférande

Arbetspaketet genomfordes i samarbete mellan de fyra parterna Ericsson, Carmenta, Veridict
och Viscando. Parterna tillhandahdll funktionalitet som kan anropas och integreras i andra
applikationer. Data samlades in frén olika aktorer och anvindes for realtidsinformation om
trafikldge, tillgdnglighet till mobilitetstjdnster samt for analyser bade i realtid samt i efterhand.

Veridict tillhandahdll MaaS-anpassade trafikledningsfunktioner med kartbaserad visualisering
och viss analysfunktionalitet. Carmenta tillhandah6ll ledningssystem for projektets test och
demonstrationer samt analys och anpassningar av data for att stddja projektspecifika use case
samt testning av geofence funktionalitet. Viscando bidrog med uppkopplade métsystem som
detekterar fordon, fotgéngare och cyklister. Parterna har tillsammans utvecklat ytterligare
funktionalitet for datainsamling till grund for analyser och for att mojliggora utveckling av
Al-baserad funktionalitet. Arbetspaketet har genomforts i ndra samverkan med 6vriga
arbetspaket, dér aktuella stodfunktioner specificeras ndrmare. Genom att nyttja Drive Sweden
Innovation Cloud, har dven ytterligare samverkan med andra projekt inom Drive Sweden
mdjliggjorts.

Funktionalitet

Figur 14 sammanfattar den funktionalitet som utvecklats inom arbetspaketet:
1. Indata inhdmtas fran LIMA partners till Drive Sweden Innovation Cloud

2. Drive Sweden Innovation Cloud forser funktionerna nedan med utvald information
och funktionalitet.

3. Etturval av denna information sammanstélls till en informationsvy som integrerats i
LIMA-appen.

4. Informationsvyn gors dven direkt tillgénglig pa internet

5. Al-funktionalitet testas som en sirskild aktivitet

3 https://drivesweden.innovationcloud.ericsson.net/home
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2. Drive Sweden Innovation Cloud

l.Indata
fran partners ~ S—
= $ 2
2 @
3. LIMA-appen
4. Publik trafikinformation 5. Test av Al-funktionalitet

Figur 14 Sammanfattande bild av funktionalitet.

Narmare beskrivning av funktionalitet och teknik
Foljande funktionalitet har utvecklats inom arbetspaketet:
e Grinsnitt (API:er) mot mobilitetshubbar som goér det mdjligt att erhalla tillgangen pa

olika resurser sdsom kollektivtrafik, hyrcyklar, platser med offentliga cykelpumpar,
bilpooler, laddningsstationer, parkeringsplatser, taxistationer och brevlidor.

e Publik trafikinformationssida som visar var de olika mobilitetshubbarna dr beldgna
och information kopplat till dessa kring vilka moblitetstjanster som &r tillgéinliga.

e Al-funktionalitet som testats som en sarskild aktivitet. Beskrivs ndrmare nedan.

Teknisk 16sning

Den utvecklade tjénsteplattformen har ett antal teknikmoduler som utvecklats for att

forverkliga LIMA applikationen. Sérskilt fokus har varit att utveckla ett helt 6ppet system
som kan anvindas for att koppla ihop olika parter. For att genomfora arbetet har vi anvint
moderna programverktyg tillsammans med ledande verktyg for 6ppen integrering av data.
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Vy for tjansteutbud och trafikinformation

I LIMA-projektet har Ericsson tillsammans med Carmenta, Veridict och Viscando utvecklat

en digital vy som visar tjdnsteutbud och trafikinformation pa Lindholmen®*. Vyn utgér frén de
fysiska mobilitetshubbar som utvecklats for att samla olika delade transporttjdnster och utbud
sasom parkering, leveransboxar och pump- och laddstationer for cyklar. For att anvindarna av
LIMA-tjansten lattare skulle hitta rétt tjénst sa visar utbud- och trafikinformationsvyn

tillgéngligheten digitalt.

Figur 15 visar den publika trafikinformationsvyn, vid varje mobilitetshub visas tjdnsteutbudet.

Lundbyleden

Hub Vast @ - Hub Regnbdgen
%

.', + Hub Carlsson

Undholmsallén
- * Hub Hastskon
| @ ;

@) HubPiren

Figur 15 Den publika trafikinformationsvyn.

Mojlighet att sbka efter tillgéngliga parkeringsplatser

Det har varit mdjligt att soka efter lediga parkeringsplatser i niromradet. Det har mojliggjort

Lindholmen

Explore Mobility Hubs v

Mobility Hubs
Hub Hastskon

5_Shared Cars Available
15 Rentol Bikes Available

Charging Station, Taxi Line, Car
Parking, Mail Box, E-Scooters,
Bike Parkings, Bicycle Pump

“BusStop  58,31,45,55,99,121,

176,177,16, 16X

Hub Regnbdgen
2 Shared Cars Available
14 Rentol Bikes Availoble

Bike Parkings, Car Parking, E-
Scooters, Bike Air Station

‘BusStop 58,16,31.45,55,16X,
121,176,177,99

Hub Ost

@ Shared Cars Available
© Rentol Bikes Available

Car Parking, E-Scooters

‘BusStop 58,16,31,45,55,16X,
121,176,177

Hub Carlsson

2 Shared Cars Available
14 Rentol Bikes Available
Bike Parkings, Charging
Cor Parking, E-Scooters

BusStop  58,31,45,55,99, 121,
176,177, 16, 16X

@ Troffic Data

for anvindaren att fa en snabb Overblick dver var lediga parkeringsplatser kan finnas. Figur 16

visar detta for mobilitetshubben Héastskon.

4 https://drivesweden.innovationcloud.ericsson.net/lima
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Hub Hastskon

2 Shomwd Cars Avolloble
13 Rernsl Bikes Avsichie

Tow Line, Cor Porking, Mol Box, E-
Scooters, Biue Parkings, Bucycle Pumg,

n Lindholmsallén Lindholmsallén

99,58, 121, 31,176, 177,45, 55, 16X 16

Cor Porking. Lindhalmsalén

Figur 16 Sokning av lediga parkeringsplatser.

LIMA applikationer med nya Al funktioner

Som en sérskild aktivitet inom arbetspaketet har ett antal Al-baserade funktioner utvecklats
och testats. En workshop arrangerades for att inhdmta idéer. Nedan beskrivs ndgra av de Al-
funktioner som testades.

Den forsta beskriver hur man kan undersoka vigegenskaper som till exempel halka eller
kraftigt regnviader. I Figur 17 kan man se hur man utvecklar Al baserade applikationer.
Redan ként sd definierar man sitt data och forsoker trina en Al-modell till rétt niva utifrén
sina definierade krav. Nar trdning av Al-modellen dr genomford sa kan man borja definiera
olika API:er som skall anvédndas for informationsutbyte mellan anvdndare och aktorer.
Efter det skett sé aterstdr att skapa en container based microservices som sedan kan laddas
upp och aktiveras pd LIMA-applikationen.

Ytterligare Al-funktionalitet som testats &r bla:

e Ruttberdkningar

e "Isokroner” som visar hur langt man kommer pé en viss tid med olika fardsatt
e  Varning for onormala trafik forhdllanden sdsom is och halka

e Onormala trafiksituationer sdsom koer, trafikstockningar och liknade

Ruttberdkningar och isokroner kan anvéndas av alla typer av anvéndare. De tva sistndmnda
har framst varit avsedda for bilforare.
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Workflow for Producers of Al-Based

1. Create and train Al-based 2. Create applications using 3. Build Dockerimagesand 4 create Offerings in
model the model deploy apps in Innovation Market Place

cloud

API

SR

REST API Software

REST API

Notification Service AMQP

Kafka

5
=

Ericsson.com

Figur 17 Arbetsflode for utveckling av Al-tjinster.

Med de olika funktionerna kan vi skapa applikationer som kan inkluderas i LIMA-tjénsten.
Detta kan ske genom att nyttja olika mojligheter till kommunikation. Basen dér 4r nyttjandet
av olika API:er. Men det behovs dven meddelandeprotokoll och dverforingstekniker som
MQTT, AMQP och Kafka. De tre sistndmnda &r protokoll for meddelandedverforing mellan
olika applikationer och aktorer.

API-definitioner ar grunden for att kunna utveckla innovativa tjénster i LIMA

Har har ett antal programmoduler utvecklats som sedan publiceras som API:er, gér dem till
tillgéngliga 1 Drive Sweden Innovation Cloud. Figur 18 visar ett API erbjudande for
trafikolyckor.

API Offering

o TrafficAccidents **

[ Base URL: dev-apim.westeurope.cloudapp.azure.com/api_secure/TrafficAccidents/1.0.0 ]
TRAFFICACCIDENTS
Cole EDITE

Traffic Accident API gives information about Traffic Accident history around Stockholm/Gothenburg/Singapore (depends on selected data
provider). It exposes detailed data about accidents including place, date and time. You can see the traffic accidents according to the year.

TrafficAccidents

Ericsson AB 2019

Traffic Accidents

GET /polyline/{period} Returns Traffic Accidents data by year (ONLY FOR STOCKHOLM)

GET /statistics/trafficIncidents Returns trofficincidents stotistics by providers

Figur 18 API erbjudande i form av varning for trafikolycka.
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Exempel pa en tjdnst som nyttjat Al funktioner pd LIMA Plattformen. Hér far man en varning
baserat pé statistikt underlag att det kan vara ett olycksdrabbar vigavsnitt. Denna API
definition kan anvindas av applikationer for att skapa nya anvédndartjanster.

Mojlighet att forutspa och prediktera restid for olika alternativ

Ytterligare Al-funktionalitet som testas® omfattar bland annat ruttberdkning samt isokroner,
som visar hur langt man hinner pa en viss tid med olika fardsétt. Figur 19 visar test for att
prediktera restider.

E © 57.705564231,11.93591436

B8 57.714992493,11.971650524
15 Rentol Bikes Avoiloble

Charging Station, Taxi Line, Cor Parking.
Mail Box, E-Scooters, Bike Porkings,
Bicycle Pump

BusStop  58,31,45,55,99,121,176,
77, 16, 16X

2 BLA BusStop  58,16,31.45,55,16X.121,
" 0 176,177.99
¥

e ¢ x ,;{w:‘ha‘s >,
& ) A

Notifcations

Nty

2
—,

Figur 19 Test av ruttberikningar.

Sammanfattning

De planerade molnbaserade stodtjdnsterna har kunnat utvecklas och driftsittas enligt plan.
Trafikinformationsvyn har varit tillganglig i LIMA-appen. Forsok med Al-baserad
funktionalitet har genomforts och dven utgjort input till nya initiativ inom omradet.
Samverkan mellan parterna inom arbetspaketet och med andra arbetspaket har fungerat bra,
och ny innovativ funktionalitet har kunnat testas. En del utmaningar har funnits kring att fa
tag i efterfrdgade indata, sdvil tekniskt samt administrativt. Alla féretag har inte en strategi
och policy hur data kan anvidndas och erbjudas till andra aktorer.

5 LIMA demo for Al tester: https://demo.innovationcloud.ericsson.net/lima/
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AP4 Bildelning

Move About ledde arbetspaketet och samarbetade med SnappCar och Holmgrens Bil i
genomforandet. Malet var att utveckla och testa nya koncept for bildelning i piloten for att
oka utnyttjandet av delade bilar, for bade privatpersoner och foretag.

Arbetspaketet for bildelning genomgick en omfattade férdndring jamfort med fas 1, i och med
att endast Holmgrens Bil kvarstod som projektpartner av de organisationer som deltog under
Fas 1. Miveo och SnappCar, bada internationellt etablerade aktorer i sina respektive nischer
inom bildelning, tillkom som projektpartners och Miveos VD fick rollen som delprojektledare
for arbetspaketet. Miveo ér idag ett heldgt dotterbolag till norska Move About AS med ansvar
for produktutveckling inom Move About Group. Move About AS dger &ven Move About AB,
forsiljnings- och leveransorganisation for verkligt hallbara mobilitetstjdnster till foretag och
privatpersoner i Sverige baserat pa en flotta av delade elbilar. "Miveo Cloud” &r namnet pa
Move Abouts IT-plattform.

Intensiva diskussioner fordes mellan de tre deltagande partnerna, med syfte att dels kunna
sakerstdlla att LIMA-piloten skulle fa tillgéng till en driftsdker bildelningstjinst, dels
identifiera forutsittningar for ett 1dngsiktigt, kommersiellt samarbete mellan arbetspaketets
parter baserat pd en gemensam teknisk 16sning for digitala nycklar.

Den reviderade projektplanen for arbetspaketet delades i foljande fyra delar som utfordes
relativt isolerade fran varandra — deltagande part(er) inom parentes.

Afféarsutveckling mellan arbetspaketets tre parter (Miveo, Holmgrens Bil, SnappCar)
Ny generation digitala nycklar i Miveo Cloud (Miveo)

Bildelning som mobilitetstjédnst i LIMA-piloten (Miveo)

Utvirdering av digitala nycklar inom bildelning peer-to-peer (SnappCar)

el A S

Affarsutveckling mellan arbetspaketets parter

Infor projektstart fordes diskussioner om ett podngmoln som skulle anvindas for att ersitta
bildgare som valde att dela sina bilar i1 projektet. I och med det tydliga fokus som fanns pa att
hitta ldsningar genom foretagskunder avfardades alla tankar pa podngmoln for att 1 stéllet
fokusera pd losningar utan risk for otydlighet avseende skattefragor.

Forutsittningarna for de konstruktiva diskussioner om samarbete som fordes infor projektstart
och under projektets inledning dndrades dramatiskt i och med att Holmgrens Bil forvérvade
licensen for hyrbilsaktdren GreenMotion och genom denna fick tillgang till en 10sning for
digitala nycklar. Kort dérefter fattade SnappCar beslut om att basera sin utvdrdering i Sverige
pa en l0sning man redan hade integrerat i sin plattform. Forutséttningarna for en gemensam
produkt forsvann ddrmed och inga avtal om kommersiellt samarbete har heller ingétts mellan
arbetspaketets parter under projektet. D& marknaden &r under snabb forédndring har respektive
part fokuserat pa parallella spér i utvecklingen.
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Ny generation digitala nycklar i Miveo Cloud

Som teknikleverantdr inom bildelning, savil foretagsintern som kommersiell, har Miveos
erbjudande alltid inkluderat teknisk mojlighet att, pa ett sdkert och anvidndarvinligt sétt, 1ata
foraren anvinda sin mobiltelefon eller befintligt passerkort for att 1dsa/ldsa upp delade bilar.
En fysisk bilnyckel har da normalt placerats i handskfacket och aktiverats pé ett sdkert sétt
under hyresperioden — det rdcker ju inte med att komma in i bilen utan krévs dven en godkind
bilnyckel for att kunna starta bilen och kora 1 vag.

I och med att en snabbt vixande andel av bilarna idag &r utrustade med startknapp blir
bilnyckel i handskfacket ett komplicerande och fordyrande steg. Dagens forare kan &ven antas
ha en smartphone, vilket gor det mojligt att ersdtta nyckeln i handskfacket med en digital
nyckel 1 mobiltelefonen, en nyckel som ger foraren mojlighet att 1dsa upp bilen under den
bokade tiden och anvénda den utan att hantera en fysisk bilnyckel.

Den nya generationen digitala nycklar i Miveo Cloud planerades att utvirderas under piloten.
Trots bristande kundunderlag genom LIMA-appen kunde detta ske genom att Move Abouts
befintliga kunder hyrt fordonen pa Lindholmen genom Move Abouts vanliga app, vilket dven
sankte projektets kostnad for tillgang till bilarna.

Make or buy

En tydlig forutséttning var att de digitala nycklarna skulle kunna samexistera med befintlig

16sning. Initialt planerades nyutveckling av teknisk 16sning, primért for att kunna minimera
enhetskostnaden for framtida volymer. Fordonsintegration var tankt att ske i néra samarbete
med Holmgrens Bil.

I och med de éndrade forutsdttningarna fattades i stéllet beslut om att lagga till stod for ett
antal existerande produkter for digitala nycklar i Miveo Cloud, for att né storre forutsagbarhet
for framtida totalkostnad knuten till underhéll och vidareutveckling av 16sningen.

Resultat

Arbetet har gatt mycket bra. Det finns idag stdd for att dela bilar genom Miveo Cloud med
digitala nycklar frén tva marknadsledande leverantorer, parallellt med tidigare 16sning.

Arbetet har dock inte varit utan utmaningar. Historiskt har vi sjdlva haft full kontroll 6ver hela
vér tekniska leverans, pa gott och ont. Vi har 16pande hanterat dagliga prioriteringar och
beslut om investering for att t.ex. stodja nya fordonsmodeller. I och med valet att nyttja en
extern part for fordonsintegration blev vi nu i stéllet beroende av att denna externa part véljer
att prioritera det arbete som vi dnskar — vi var ibland tvungna att védnta lang tid innan vi kunde
ansluta nya fordonsmodeller. Virdet av att vilja en multi-vendor approach visade sig darfor
snabbt, bade for att skapa kommersiellt forhandlingsutrymme vid kop av nya enheter och {for
att minska risken med l4nga leveranstider.

Over tid verkar det rimligt att det utvecklas en standard for digitala nycklar som da kan nyttjas

av savil fordonstillverkare som leverantorer av utrustning for eftermarknaden, men dven av
t.ex. bildelnings- och hyrbilsbolag liksom bolag inom /ast mile delivery.
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Bildelning som tjanst i LIMA-piloten

Flottan med delade bilar var tidnkt att utgoras av fordon tillhandahéllna av storre arbetsgivare
pa Lindholmen, med en minsta-volym garanterad av projektet. Move About AB valdes som
extern leverantor, vilket &ven gav LIMA-piloten tillgang till Sveriges storsta flotta med delade
elbilar, inklusive ett antal bilar sedan flera &r parkerade pa det som blev Hubb Héstskon.

Integration med "LIMA-appen”

For att gora delade bilar tillgdngliga genom LIMA-appen kridvdes teknisk integration mellan
Miveo Cloud och den plattform som LIMA-appen baserades pa. Bytet frdn UbiGo till
SmartResenér som ansvarig for LIMA-appen péaverkade givetvis detta arbete, men da
integrationen till stor del baserades pa en kombination av befintliga API:er i Miveo Cloud och
kod som Move About sjidlva anvénder, sé blev merarbetet relativt begriansat. Att
SmartResenérs teknikorganisation ér placerad i Goteborg forenklade dessutom arbetet jamfort
med ténkt integration med UbiGos 0Osterrikiska teknikpartner.

For att kunna visa aktuell tillgéng till delade fordon pa Lindholmen savél pé informations-
tavlor som i LIMA-appen for anvéndare som ej loggat in, genomfordes dven integration
mellan Miveo Cloud och Ericssons /nnovations Cloud. Se vidare sektion om AP3 fo6r mer
detaljer om gjord integration.

En mobilitetstjénst forutsitter dock mer dn teknisk integration mellan deltagande partner.
Infor och parallellt med den tekniska integrationen identifierades dérfor gemensamma rutiner
for kundsupport mellan Move About och SmartResendr.

Rapportering

Att agera mellanhand i1 en mobilitetstjénst dér olika flottdgare gor sina bilar tillgédngliga via en
kommersiell bildelningsoperatdr vars tjanster i sin tur ingdr i en MaaS-app skapar snabbt krav
pa omfattande och komplex rapportering. Rapporterna inkluderar fakturaunderlag med
berdkning av revenue sharing mot savél foretagskunder som MaaS-operatéren men dven
uppfoljning av hur olika fordon nyttjats genom respektive kanal for att planera 16pande
underhdll av bilarna som ingar i bildelningsflottan. Arbetet har darfor 4ven inkluderat en ny
modul i Miveo Cloud, for att forenkla rapportering till sdvil de foretag som gor sina fordon
tillgéngliga via plattformen som till externa MaaS-operatorer, P2P-operatdrer eller andra
aterforsiljare av bildelningtjansten.

Flotta med delade bilar i LIMA-piloten

Malsittningen var att kunna bygga upp en stor flotta med upp till 100 bilar gemensamt med
storre arbetsgivare pa Lindholmen, baserat pa en kombination av individuella férménsbilar
och fordon dedikerade for bildelning, savél foretagsintern som delad med andra foretag pa
Lindholmen. Efter gemensamma diskussioner med RISE juridiska expert konstaterades att
nuvarande skatteregler gor det svart att idag utforma en hallbar affarsmodell pa ett attraktivt
satt for att inkludera individuella formansbilar, se kapitel Policyutredning. Projektet beslot
dérfor att endast fordon dedikerade for bildelning skulle inga i flottan.
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Till f6ljd av framst osdkerhet avseende pilotstart och det kraftigt minskade mobilitetsbehov
for tjansteresor frdn Lindholmen som Corona-pandemin medforde, uteblev helt delade bilar
fran deltagande foretag. Flottan av delade bilar i LIMA-appen bestod under piloten dérfor av
Move Abouts publika flotta utdkad med ett antal bilar pad Lindholmen finansierade av
projektet for att kunna erbjuda bildelning pa totalt fem av de sex mobilitetshubbarna dér
planering skedde inom APS5 baserat pd forvéntad efterfragan och tillgénglig parkering.

Nyttjandet genom LIMA-appen har varit extremt 14gt. Projektets kostnad for flottan har dock
kunnat reduceras genom att Move About har hyrt ut ledig kapacitet till sina kunder.

Erfarenheter av att erbjuda en mobilitetstjanst genom en extern part

Som ansvarig for teknisk leverans av en mobilitetstjénst dr det helt avgorande om man
kontrollerar ”appen”, dvs den anvindarinteraktion som nyttjas for att konsumera mobilitets-
tjansten, eller ej. Nér tjansten levereras genom en extern app hamnar man létt i en beroende-
stallning 1 form av att den externa appen ocksd méste uppdateras for att fa effekt av gjorda
andringar tex for att minska belastning pa kundsupport eller aktivera nya funktioner.

Den tekniska integrationen med SmartResenér tog delvis hdjd for detta genom att inkludera
delar av Move Abouts app 1 sin, vilket var mdjligt d& Move Abouts app till stor del var byggd
som en mobilanpassad websida. Vid inférandet av digitala nycklar har Move Abouts app dock
i allt hogre grad blivit implementerad som en native app, med mer logik i sjdlva appen och
mindre i de websidor som visas inne i denna. For anvéndare av Move Abouts app kan
skillnaden vara svér att uppticka men nér tjdnsten levereras genom en tredje part blir det
snabbt en avsevird skillnad — en del av logiken &r helt enkelt inte &r tillgdnglig via de web-
sidor som kan lidnkas in. Ett exempel pa detta &r koppling direkt mellan anvéndarens
mobiltelefon och bilen for att anvénda digitala nycklar, en hantering som motsvarar den
integration som krivs for att aterforsélja digitala biljetter inom kollektivtrafik.

Det pagér viss standardisering inom MaaS-omradet som underldttar denna typ av integration.
Ett exempel pd sddan standardisering dr GBFS, en specifikation for att kommunicera
tillgénglighet som ursprungligen utvecklades for sparkcyklar i San Fransisco. Dock syftar
GBFS idag endast till att dela information om aktuell tillgdnglighet och affarsregler for olika
mobilitetstjdnster och ticker ddrmed inte behovet for den niva av integration som vi striavat
efter inom LIMA-projektet, med helt integrerade tjianster i LIMA-appen.

Utvardering av digitala nycklar inom bildelning peer-to-peer

I detta avsnitt beskriver SnappCar den utvérdering man gjort av digitla nycklar, SnappCar
Keyless.

Bakgrund till SnappCars deltagande

Vi pé SnappCar bedriver s.k. peer-to-peer bildelning dir vanliga privatpersoner hyr bilar av
varandra, genom att forsikring och betalning gér via vér digitala plattform. For att fa bedriva
vér verksamhet dr det viktigt att avtalet gérs mellan tva privatpersoner med oss som
formedlare och dérfor behdver anvindaren ha ett eget konto hos SnappCar i stillet for endast
ett konto i LIMA. Med tanke pé detta samt lagen (1998:492) om biluthyrning var det en
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utmaning att inkludera SnappCar som en del i MaaS-appen. Istéllet togs beslutet att linka fran
LIMA-appen till SnappCars hemsida for att hjilpa till att marknadsfora och utveckla
bildelning. Nir anvindaren klickar p4 SnappCar i LIMA-appen skickas man vidare till
hemsidan dar man i forsta hand kan se lediga bilar i Géteborgsomrédet. Niar man gar vidare
for att hyra bilen blir man ombedd att skapa ett eget konto hos SnappCar.

Utveckla tjansten till att erbjuda nyckelfria bokningar

En av utmaningarna for oss som bildelningsforetag var att bildgaren inte hade mojlighet att
mota upp hyrestagaren den tid som hen behdvde bilen. Vi sag att det fanns ett behov hos vara
hyrestagare av att kunna hyra bilar en kortare period och med mer flexibilitet nir det kommer
till upphdmtning och aterlamning av bilen. For att underlétta processen och dédrmed oka
antalet bokningar som gjordes i appen foddes idén om att introducera nyckelfria bilar. Vi
kallade projektet for SnappCar Keyless och vi lanserade den forsta Keyless-bilen i Sverige i
juli 2019. SnappCar Keyless innebar att alla biligare som hade en bil som var tekniskt
kompatibel med var Keyless-box kunde f4 sin egen bil omgjord till en Keyless-bil. For att
gora det behdvde vi installera en box som monterades in av en verkstad. Boxen kunde i sin tur
kopplas upp till vért system vilket gjorde att bildgaren sjdlv kunde 14sa och 1dsa upp sin bil
genom en knapptryckning i appen. Hyrestagaren fick da tillgang till samma las/las upp-knapp
under en viss tidsperiod, nédr de hade en betald och bekriftad bokning i systemet.

For att utveckla denna idé behovdes mycket tid och resurser. Vi behdvde anvinda oss av en
16sning som skulle vara tillrdckligt séker for att minska risken for bedrégeri och stdld/olovligt
brukande av bilarna, samtidigt som det behdvde vara en 16sning som var tillrackligt smértfri
att installera. D4 vi inte anvénder oss av ndgra foretagsdgda bilar utan endast privatidgda sa ar
det viktigt att 16sningen dr ndgot som privatpersoner vagar installera i sin egen bil. Vi valde
att ga vidare med den tyska leverantdren Invers och deras produkt Cloudboxx som &r en av de
storsta spelarna pd just denna marknad.

Skapa ett attraktivt erbjudande

For att minska motstandet att viga prova ett nytt koncept sa valde vi att i LIMA erbjuda
Keyless-abonnemanget gratis i 12 ménader. Bade installation och demontering av systemet
ingick. Under den forsta perioden hade vi samma erbjudande i Stockholm och Géteborg. Det
var en stor ekonomisk investering for varje ny Keyless-bil. Tack vare att vir verksamhet i
Nederldnderna hade kommit lingre med satsningen sa kunde vi dock se att det skulle ge oss
positiva resultat.

Till en borjan var vart fokus att installera s manga bilar som mojligt. Vi fick d& problem med
att vissa bilar inte var i tillrackligt bra skick for att klara av systemet felfritt. Till exempel fick
vi problem med skdpbilar som var dldre d&n 2007 d4 man behdver montera bort hela
passagerardorren vid den installationen, vilket kan medfora problem med dorren i efterhand.
Vissa andra modeller var tekniskt kompatibla men utan en korrekt installationsmanual. Till en
borjan tog vi risken att sdga ja till dessa men larde oss med tiden vilka bilar vi behdver tacka
nej till. Vi justerade vart mél till att istdllet fa s4 manga aktiva Keyless-bilar som mojligt.
Aktiviteter inkluderade da att ringa och maila bildgare for att f6lja upp hur det gick med
uthyrningen och ddrmed demontera boxen pé bilar som inte hade som avsikt att fortsétta hyra
ut bilen.
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Vi pa SnappCar gjorde satsningar i marknadsforingen, bade nir det kommer till arbetstimmar
och digital annonsering. For att fa frivilliga bildgare som vill installera Keyless 1 sin bil
behovs en stor satsning i form av marknadsforing. Vi utgick fran ett ldge déir de potentiella
kunderna inte visste vad bildelning med digital nyckel innebar. Dérfor har det krdvts mycket
arbete att i in kvalificerade prospekt som faktiskt forstir vad konceptet innebdr. 1
projektbeskrivningen fanns ingen tydlig plan f6r hur nya anvindare skulle rekryteras, men till
skillnad frén att marknadsfora ndgot som forklarar sig sjdlvt sd kravdes det mer resurser for att
sdlja in denna nya idé. Vi har fokuserat mycket pa digital marknadsforing som Google
Adwords, videomarknadsforing som YouTube-reklam, Facebook- och Instagram-reklam.

Nyhetsbrev skickades ut fran LIMA dér vi inkluderade det attraktiva erbjudandet att installera
Keyless 1 sin bil helt gratis i 12 manader, och SnappCar skickade dven ut ménga nyhetsbrev
med information om Keyless.

Resultat av satsningen

Fran de anvéndarna som har testat Keyless har vi fatt positiv aterkoppling. Bildgare menar att
deras hyrestillfdllen har dubblerats sedan de installerade Keyless, att det har underléttat deras
vardag, att det dr enkelt och smidigt. Manga pastar att de nu kan tacka ja till bokningar som de
tidigare inte tyckte var virda anstrdngningen och tiden det tog att modta upp hyrestagaren. Nu
kan bilen delas under tiden de sjdlva &r pé jobbet, till exempel.

Aven hyrestagare uppskattar tjinsten och vi kan se att en ny hyrestagare som testar Keyless ér
20-30% mer troliga att aterkomma till SnappCar efterat. Vilket &r ett tecken pa att de gillar
upplevelsen av Keyless.

Keyless har hjélpt till att 6ka antalet korta och mellanldnga bokningar (bokningar som
stracker sig under max 72 timmar), samt bokningar som planeras med kortare

framforhdllning. Under COVID-19 kunde Keyless fdnga upp en efterfrdgan som fanns for mer
spontana, oplanderade resor medan vi sadg en minskning i antalet “traditionella” bokningar
utan keyless som gjordes spontant med kort framforhallning. Just nu ér ca 10% av véra
bokningar Keyless-bokningar, och de bildgarna som har Keyless installerat dkar sitt snitt i
antal bokningar fran 2 till 3 bokningar per ménad. Detta dr dock ett genomsnitt sa nagra bilar
har upp mot 12 bokningar i médnaden med Keyless. Detta har ocksé bidragit till att var
generella omséttning har 6kat sedan starten av LIMA-projektet.

Det har varit svérare att fa igdng Keyless-bilarna i Sverige jamfort med Nederldnderna.
Jamforelsevis dr Nederldnderna uppe i ca 20% Keyless-bokningar. Det dr dven dyrare att
installera systemet hir och konkurrensen dr hérdare.

Hur utmaningarna for peer-to-peer bildelning skiljer sig fran kommersiell bildelning

Den stora skillnaden mellan bildelning peer-to-peer och bildelning baserat pa en kommersiell
hyrbilsflotta dr att bildelning peer-to-peer endast anvénder privatpersonernas egna bilar. Vi
som bildelningsforetag dger alltsd inget fysiskt utbud i form av en flotta, utan vi erbjuder
endast formedlingen av forsdkring och plattformen. Eftersom vi endast star for formedlingen
ar sjilva avtalet mellan de tva privatpersonerna, och inte mellan oss som foretag och de som
konsumenter.

45



Detta kan gora att skattereglerna kan vara ett storre motstand for oss dn vad det ér for
bildelning baserat pd en egen flotta. Ménga bildgare kdnner sig osédkra pa att hyra ut sin bil
och da dr det ett extra motstdnd att behova deklarera och betala skatt for den intjanade
summan fran bildelningen. Motstdndet ligger bade i det ekonomiska, att bildgaren tycker att
det 4r for lite pengar kvar i slutindan sé det inte kéinns virt ens tid. Aven osikerheten kring att
det dr krangligt att deklarera spelar in. Ménga dr rddda for att gora fel. Det hade underlittat
med ett schablonbelopp som hjilpte bildgare att viga testa att hyra ut, utan att behdva tdnka
pa skatteskyldigheten i det forsta skedet. Aven en fortryckt rapportering till deklarationen
skulle hjilpa, om det foreslogs i samband med ett schablonbelopp.

Analys av resultatet

Utmaningen med att fa en bildelningsplattform att véxa snabbare &r att vi bade behdver dka
utbud och efterfragan i en lagom takt. Som marknaden ser ut just nu ar det kostsamt att
marknadsfora, framfor allt nar det kommer till s6korden for att fi in nya hyrestagare pa
plattformen. Géllande att fa in fler bildgare som vill installera SnappCar Keyless ser vi att det
ar mest framgéngsrikt att nd ut till de som redan anvinder SnappCar sedan innan. De vet vad
bildelning &r och det ar léttare att greppa konceptet i annonsen. Pa s sétt spenderar vi inte
resurser pd marknadsforing som inte leder till fler bilar pé plattformen.

Avslutningsvis kan vi séga att Keyless ar en tilldggstjdnst som krivt en stor investering i
marknadsforing och uppstartskostnader, men som har dkat bildelning 1 stort och som
uppskattas av bdde hyrestagare och bildgare. Vi tror att framtidens bildelning behdver Keyless
som ett alternativ for att kunna behélla flexibiliteten som underléttar hela processen for
bildgare och hyrestagare.
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AP5 Mobilitetshubbar

I arbetspaket 5 deltog Goteborgs stads Parkering (arbetspaketledare), Visttrafik, Alvstranden
Utveckling, Atrium Ljungberg, Karlastaden Utveckling och OKQ8.

Syftet for mobilitetshubbarna var att tillgéngliggora och synliggdra hallbara mobilitetstjdnster
och stodfunktioner pa strategiska platser pad Lindholmen och skapa en fysisk samlingsplats for
dessa tjanster. Platsen/platserna skulle omfatta bland annat bildelning, parkering, elladdning,
taxi, kollektivtrafik och ldnecyklar. Mobilitetshubbarna skulle dven kopplas samman med den
digitala tjansten. For en fullstindig beskrivning av arbetet och resultaten av mobilitetshubbar,
se Bilaga B. Nedan foljer en sammanfattning.

Utformning och placering av mobilitetshubbar

Projektets utformning och placering av mobilitetshubbarna utgick ifrén ett antal hypoteser
som inledningsvis togs fram i APS5:

e Framkomlighet, tillgédnglighet och synlighet dr viktigt att fraimja

e De resandebehov som finns i omradet ska méotas

e Hubbar ska lokaliseras pd platser ddr manga manniskor ror sig

e Mobilitetshubbarna ska mdta behov hos bdde LIMA-tjanstens anvéndare och
allménheten

e Det finns olika behov av mobilitetstjinster pa olika platser

I inledningen av projektet togs dven en hypotes om en definition av mobilitetshubb fram:

“En mobilitetshub dr en fysisk samlingsplats for persontransporttjdnster. Det
kan vara kollektivtrafik, parkering, bilpooler och andra bildelningstjdinster, taxi,
lane-, hyrcyklar och kringtjdnster som exempelvis postboxar. Mobilitetshubbens
grundldggande syfte dr att stodja ett okat hdllbart resande genom att underldtta
den kombinerade resan, dvs bidra till att det blir enklare att byta mellan olika
fardmedel. Det i sin tur kan stimulera till fordndrade resebeteenden och minska
behovet av att resa med egen bil.

Hubben kan ingd i ett ndtverk av flera stora eller mindre mobilitetshubbar.
Utbudet vid en hubb utgdr fran anvindarnas behov. Den gor det ocksd mojligt
att testa attraktiviteten hos nya digitala och fysiska mobilitetstjinster som kan
ha potential att stirka hubbens funktion.

Hubben ska ligga vil synlig men integrerad i stadsmiljon, kdnnas ndra,
tillgdnglig, trygg, sdker och inbjudande. Rdtt utformad kan den fungera som ett
fysiskt och digitalt skyltfonster for tillganglig mobilitet.
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Arbetspaketet antog hypotesen om att de mest optimala mobilitetshubbarna finns pa de platser
som tillmotesgédr bade specifika LIMA-tjdnsteanvindares behov samt for mobilitetsanvéndare

som inte dr anslutna till den digitala LIMA-tjdnsten. Ambitionen med lokaliseringen av
hubbarna blev dérfor att forsoka mota bade allménhetens behov av

mobilitetshubbslokaliseringar i omradet och de specifika LIMA-anvéndarnas behov.

Den redan planerade och bebyggda miljon i omradet begrdnsade mojligheten att pa ett fritt
och optimalt sitt lokalisera mobilitetshubbarna. Hubbarna kom att placeras pa mark som &4gs
av olika aktorer- badde av kommunen och av privata fastighetsdgare. Vissa av hubbarna

placerades pd mark som dr planlagd som allmin plats. Detta kom att paverka tidsatgang for
radighetsfragor och 6verenskommelser om mark samt tillstdnd och bygglov.

Under projektet konstaterades att radigheten till mark &r en viktig forutsittning for att kunna
utveckla och drifta hubbar. Utan direkt radighet blir det ett stort jobb att sikerstilla tillgang
till mark vid olika platser som i dvrigt anses optimala for mobilitetshubb. Rédigheten till
marken kan tex sikerstillas i rollen som fastighetsigare eller som anlitad projektigare pa
platsen.

Sex mobilitetshubbar

Som en konsekvens av arbetspaketets hypoteser utformades under projektet ett system av sex
hubbar i stéllet for en enda hubb. Figur 20 visar mobilitetshubbarnas ldgen pa Lindholmen.
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Figur 20 Mobilitetshubbarnas léigen pa Lindholmen.
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De mobilitetshubbar som togs fram - Hubb Héstskon, Hubb Piren, Hubb Carlsson, Hubb
Regnbagen, Hubb Vist och Hubb Ost - utformades med enhetlig firg, form och val av
komponenter, ljusséttning och symboler for att tydliggdra och synliggdra platserna samt
tjinster pa platsen. Aven ytor for parkering av ldnecyklar och elskotrar utformades for att
bidra till tydlighet och ordning.

Hubbarna forsags med informationstavlor med symboler for de mobilitetstjénster som fanns
pa eller i ndrheten av hubben, karta 6ver ndromradet och utbudet av mobilitetstjdnster samt
karta over nétet av hubbar. Det fanns dven QR-koder som ledde till projektets webbsida samt
till trafikinformationsvyn. Figur 21 visar informationstavla och sittmobel pa Hubb Héstskon.

Figur 21 Informationstavla och sittmobel pA Hubb Histskon.

Affarsmodeller

APS5 och RISE genomforde tillsammans enkét- och intervjuundersékningar med utvalda
aktorer pa Lindholmen for att undersoka mdjlig affarsmodell for mobilitetshubbar, utifran
kontexten i LIMA-projektet. Affarsmodellsarbetet beskrivs mer utforligt i Bilaga C.

Figur 22 visar olika kund- och anvidndarsegment som identifierades och beddmdes kunna ha
nytta av mobilitetshubbarna pa Lindholmen.
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Mobilitetstjansteleverantorer Leverantorer av enskilda mobilitetstjanster
MaaS-leverantérer Leverantorer av kombinerade mobilitetstjanster
Fastighetsdgare / utvecklare Som ager eller utvecklar fastigheter i Lindholmen
Kundféretag Arbetsgivare som abonnerar pa LIMA-tjansten eller inte
Lokala verksamheter Som har besdkare

Reklamféretag Som kan vara intresserade av att képa annonsskyltar
Kringtjanster Som kan vara ett tillagg till hubben

Resenadrer Som bor, arbetar eller beséker omradet

Kommunala verksamheter Som bedriver arbetet mot transportpolitiska mal

Figur 22 Kund- och anviindarsegment for mobilitetshubbarna pa Lindholmen.

Roller, funktioner och ansvarsomraden

Flera olika roller, funktioner och ansvarsomraden visade sig viktiga for genomfoérande och
drift av de fysiska delarna av hubbarna. En viktig roll {for att etablera och drifta en
mobilitetshubb dr samordnarrollen. Bdde med anledning av att en fysisk- och digital
mobilitetshub inbegriper sd minga intressenter men ocksé dérfor att blandade aktorers
incitament och intressen skiljer sig at. En samordnande funktion skulle kunna samordna och
fordela ut ansvar och uppgifter efter gemensamma diskussioner om t.ex. respektive parts
ekonomiska incitament och mojligheter ver tid. Men, den samordnande rollen behdver dven
kunna finansieras och dédrmed inbegripas i aktuell affirsmodell for mobilitetshubben.

Ansvarsomraden och roller som under AP5s arbete med mobilitetshubbar visat sig behdvas
for mobilitetshubbarnas utformning inom LIMA-projektet:

o Intressent/behovsigare/fastighetsutvecklare- bestéllare av mobilitetshubb (inkl
kommunikation)
e Projektledare/samordnare/koordinator for mobilitetshubbsprojektet

o (Fysisk “platsleverantdr”’). Markdgare/fastighetségare eller part som kan sékerstélla
radighet till mark f6r mobilitetshubbar

o (Fysiska) mobilitetstjansteleverantdrer och leverantdrer av kringtjanster till
mobilitetshubb

¢ Digitala mobilitetstjénsteleverantorer och/eller MaaS- tjansteleverantor

e Samordnare av mobilitetstjansteleverantdrer, av mark(dgare/radighet) och av digitala
mobilitetstjinsteleverantorer (och/eller MaaS- tjdnsteleverantor)

e Anvindarrepresentanter - verksamheter, anstéillda, publika anvéndare

e Kollektivtrafikhuvudman och operatorer av kommunala delningstjinster

e Kommunala funktioner inom infrastruktur och mobilitet
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Under arbetet med framtagandet av mobilitetshubbar konstaterade AP5 att, for att en part ska
initiera skapandet av en mobilitetshubb krévs ett behov hos en initierande part- i form av t.ex.
fastighetsigare/verksamhetsutdvare- for att ”dra igdng” en mobilitetshubb. Affdrsmodellen
bygger da pa att denna fastighetsdgare/verksamhetsutdvare/aktor stirker sin huvudverksamhet
genom att fi igdng mobilitetshubben, tex genom att pa detta sétt skapa god service och
ddrmed mota sina hyresgésters-/invinares-/anvindares behov. Ju bittre platsen sedan blir for
marknadsaktorerna- desto mer attraktiv (funktionell och vélanvénd) plats och ddrmed till slut
dven betalningsvillighet frén tex mobilitetsleverantdrer och kringtjansteleverantdrer att fa vara
pa den hér platsen. Dvs mobilitetshubben &r inte finansiellt gangbar initialt- men kan ségas
vara “finansiellt motiverad” av fastighetségare/verksamhetségare/aktdr, initialt- i samverkan
med leverantorer av tjinster.

Beroende pa storleken pa det forvéntade bidraget till huvudaffiaren kan aktoren initialt ha en
eventuell betalningsvilja for att fa hjélp med att samordna leveranser och tillgdngliggorande
av mobilitetstjénster. Aktdren kan eventuellt ha en betalningsvilja till ndgon form av
samordnande leverantdr av kombinerad mobilitet samt kanske dven till en digital samordnare
av tjansterna- for det fall inte aktoren sjdlv har resurser och kunskap for detta. Incitamentet
beror dven pa hur stor radighet till marken som aktdren har.

APS5 konstaterar att en samordnare kan vara den som skoter all etablering och samordning av
mobilitetstjinster for att “’sélja in och driva ett koncept” som inkluderar platstillgéng,
samordning av tjdnster och tillhandahallande av digital plattform. I det fallet &r denna
funktion “sjilvfinansierande” och anlitas av aktoren - fastighetségare, ”verksamhetsomriden”,
leverantorer och digital plattformsleverantdr for att formedla betalstrommar.

Uppfdljning av leverabler, anvandandet och effekter av mobilitetshubbar

Tillgangen till uppfoljningsbara anvidndardata frdn mobilitetstjansterna vid hubbarna finns
endast i liten mingd och inte for alla mobilitetstjdnster, i huvudsak med anledning av
pandemins stora inverkan pd resandet pd Lindholmen, men &ven av andra
uppfoljningstekniska skél. Déarfor har APS inte kunnat dra nagra tydliga, datagrundade
slutsatser om, eller hur, mobilitetshubbarna har lett till ett fordndrat och/eller 6kat hallbart
resande. Generellt kan slutsatsen dras att det &r svért att sérskilja betydelsen och inverkan av
hubbarna, deras placering och samlandet av tjinster, frdn andra faktorer som ocksa paverkat
resandet och rorelsemonster pd Lindholmen under projektperioden, sdsom tex pandemin och
méngas arbete hemifran.

AP5s intervjuer av mobilitetstjansteanvéandare vid mobilitetshubbarna pa Lindholmen

I projektets slutdel intervjuades personer pa plats vid Hubb Héstskon, Hubb Piren och Hubb
Ost. Dessa anviindare av mobilitetstjinster var ej anslutna till LIMAs digitala tjénst. Dessa
intervjuer var av kvalitativ karaktir och gav efter analys f6ljande insikter hos APS:

¢ De olika mobilitetshubbarna har olika malgrupper som i sin tur har olika behov
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e For att en hubb ska fungera bra ska utbudet av mobilitetstjénster vara utifrén vad
anvindarna behdver. Platsen ska vara trygg, oppen, tydlig, fin och i ordning. De olika
mobilitetstjinsterna ska vara vil synliga. Information om tjdnsterna ska finnas pé
platsen — denna information ska da ocksé vara tydlig, synlig, ldttolkad etc. — eller
finnas i ndgon annan informationskanal som dr enkel att tillga, anvidndbar och gor det
enkelt att- sirskilt forsta gdngen en ska anvénda en tjdnst - borja som anvéndare.

e Mobilitetshubbar behdvs av olika slag och med olika utbud format efter platsens
forutsittningar och mélgruppens behov for just den platsen.

e Det ska finnas bra fysiska forutsittningar (infrastruktur) for de olika
mobilitetstjdnsterna till/fran platsen och pa platsen for att hubben ska fungera bra.

e Utbudet av olika mobilitetstjdnster vid olika hubbar behdver inte inkludera
kollektivtrafik men anvindandet av mobilitetshubbens tjénster verkar gynnas av att
platsen ligger lattillgéngligt till i forhédllande till kollektivtrafiknatet.

e APS drar slutsatsen att det finns en viss skillnad mellan allménhetens behov av att
mobilitetstjdnster och hubbar dr synliggjorda och behovet hos dem som redan
anvénder olika digitala mobilitetstjanster.

Intervjuerna och arbetsgruppens insikter ovan bekréftar till stora delar de hypoteser som APS
tog fram i inledning av projektet gillande mobilitetshubbars utformning.

Faktorer som paverkat resultatet

Under AP5:s arbete har det framkommit flera faktorer som haft inverkan pa bade
genomforandet och resultaten.

Tiden som gavs for att hinna skapa en gemensam malbild om vad for slags mobilitetshubb
som behovdes vid Lindholmen var kort. Flera olika roller, funktioner och ansvarsomraden
visade sig viktiga for genomforandet och drift av de fysiska delarna av hubbarna.

Nér hubbarna stod klara férsenades lanseringen av den digitala tjansten. Med nu erhallen
kunskap kan konstateras att projektarbetet och utvecklingen av LIMA-tjinstens digitala — och
fysiska delar hade gynnats av en mer utforlig gemensam behovs- och kundanalys samt en
tydligare samordning mellan de olika arbetspaketen. Vidare hade en gemensam
kommunikationsplan gynnat samarbetet och visat vilken information och vilka budskap som
skulle finnas pa hubbarna.

Restriktioner till f6ljd av pandemin péverkade resandet kraftigt.

Ambitionerna for mobilitetshubbarna var initialt mycket hoga. Det fanns forvéntningar om att
1 hogre grad uppna och testa konkreta 16sningar och att kunna dstadkomma nagon form av
storre sammansattning av byggnadskomponenter och tjdnster samt andra kringtjanster som
dven var integrerade digitalt, allt for att uppnd ndgon form av ’knutpunkt”. Men vissa
ambitioner och en del forvéntade leverabler blev svargenomforbara. Erfarenheten ér dock att
genom samverkan mellan olika aktdrer skapas en positiv dynamik. Alla har med sig olika
erfarenheter, syften och mél in 1 projektet. Det testande och ldrande arbetsséttet som anvints
har f6rt mycket positivt med sig och resulterat i att flertalet av leverablerna for APS som
sattes upp initialt, ocksa kunde genomforas.
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AP6 Utvardering av LIMA-tjansten

Arbetspaketet leddes av RISE och genomfordes tillsammans med Chalmers. Malet var att
utvdrdera LIMA-tjinsten ur flera olika perspektiv: resendrens/kundens,
affarsmissigt/ekonomiskt, tekniskt, hallbarhetsmissigt, och med avseende pé
samhillseffekter. Utgdngspunkten var att anvinda det ramverk for utvérdering av kombinerad
mobilitet/MaaS som utvecklas i KOMPIS-projektet (Karlsson et al. 2021).

Med hjélp av KOMPIS-ramverket har undersokningar av befintliga och potentiella anvandare
genomforts med fokus pa resebehov, -preferenser och -beteende — fore, under och efter
pandemin. Fokus har ocksa lagts pa hur man kan anpassa och vidareutveckla LIMA-tjdnsten
for att kunna moéta anvindarnas och dven kundforetagens forvantningar och behov. Ur ett
tjansteleverantdrs perspektiv har en mera fullstéindig analys genomforts av LIMA-tjansten
med fokus pa foretagsekonomiska faktorer.

Ursprungligen hade arbetspaket 6 1 LIMA dven som syfte att utviardera LIMA-tjansten ur ett
héllbarhetsperspektiv dir man analyserar tjdnstens effekter utifran sociala, ekologiska och
ekonomiska hallbarhetsdimensioner. Denna typ av analys efterfragas av bade naringsidkare
och offentliga beslutsfattare och anses vara viktig for effektiv styrning i transportsystemet,
sarskilt eftersom de finns f& empiriska studier om kombinerad mobilitet i den akademiska
litteraturen. For att genomfora en saddan analys skulle forskarteamet ta hjalp av KOMPIS-
ramverket vilket har tagits fram for just dessa andamal. En fullstdndig analys enligt KOMPIS-
ramverket har dock inte varit mojlig eftersom for fi personer har rest med LIMA-tjinsten.
Darfor det dr 1 princip omdjligt att dra konkreta slutsatser om tjénstens fullstdndiga
héllbarhetseffekter.

Detta kapitel innehaller resultat frdn de genomforda analyserna. Nista delkapitel beskriver de
metodval som gjorts av forskarteamet for att kunna genomfora en utvirdering av LIMA-
tjansten. Dérefter redovisas resultat av utvédrderingen tillsammans med slutsatser ur olika
analytiska perspektiv. For en mer detaljerad utvirderingsrapport, se Bilaga D.

Bakgrund och metod

For att kunna utvirdera den kombinerade mobilitetstjinsten som provats i LIMA-projektet har
APG6 tagit inspiration av ett utvirderingsramverk som tagits fram ett separat projekt —
KOMPIS. Eftersom LIMA-projektet har fokuserat pa anstdllda 1 olika testforetag ar det ett
tydligt exempel av en B2B-E tjénst, dvs. "Business to Business to Employee”.

KOMPIS-ramverket bygger pé en tes om att hdllbarhetseffekter &r ett resultat av interaktionen
mellan en tjdnstenivd och en anvindarnivd. Med andra ord uppstér effekter utifran
tjansteleverantdrens agerande (hur en tjanst utformas och hur den erbjuds) och anvindarens
agerande (attityder, preferenser och resebeteende). For B2B-E KM-tjénster inkluderas en
mellannivd som bestdr av en kundorganisation, dvs den organisationen (arbetsgivaren) som
eventuellt koper in en KM-tjinst for sina anstéllda (se Figur 23).
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Figur 23 Ramverket utgar ifrin en systemsyn déir samspelet mellan tjéinstens utformning, reseniirens anvéindning av
tjinsten, samt kundorganisations agerande och regelverk ir central for de effekter som uppnas.

KOMPIS ramverket inkluderar ett batteri av datainsamlingsmetoder for att kunna méta olika
hallbarhetseffekter av kombinerad mobilitet. Datainsamling sker principiellt med hjélp av

enkdter till anvdndare, kundforetag samt den organisationen som tillhandahéller en KM-tjanst
(tjansteleverantoren). De enkédter som finns for B2B-E piloter ar:

e En ”fore-” och en “efterenkdt som besvaras av pilotens anvéndare
e En ”fore-” och en “efterenkit som besvaras av kundforetag

¢ En enkét som besvaras av pilotens tjansteleverantor

Datainsamling

AP6 har i den utstrackning det har varit mojligt genomfort undersdkningar baserat pa de
datainsamlingsmetoder som beskrivs ovan. Det har dock inte varit mgjligt att genomfora vissa

delar av datainsamlingen och analysen som ingar i KOMPIS-ramverket. Detta beror pa att

ramverket dr applicerbar bara i de fallen dér en pilot lyckas engagera en tillricklig stor grupp
av anvindare/kundorganisationer dver en tillricklig lang tid.

Anvéndarperspektivet

For att fdnga anvéndarperspektivet, dvs. de anstéllda resenérernas perspektiv, genomfordes

tvd enkdter, en fore piloten och en precis i pilotslutet, samt en fokusgrupp med de som anvint
tjdnsten 1 mitten av perioden. Foreenkéten (57 kompletta svar, dec 2020/jan 2021) samlade in

demografiska data, mobilitetsbehov, tillgang till mobilitetslosningar, resvanor och attityder,

samt forvéntningar pa tjénsten, fokusgruppen (4 deltagare, april 2021) fangade
anviandarupplevelsen och 0nskade forbattringar, och efterenkét (50 kompletta svar, september
2021) handlade om anvindningen och upplevelsen av tjdnsten, samt framtiden.
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For att vidare undersoka LIMA-tjidnsten hos potentiella anvindare genomfordes ytterligare en
enkétstudie hos ett foretag med ca 2000 anstéllda vid sitt séte i Lindholmen. Denna enkdét
hade som huvudsyfte att undersoka anstélldas intresse for kombinerad mobilitet samt hur en
sadan mobilitetstjanst skulle kunna utformas genom en “’stated preferences” metod. Enkéten
skickades ut via en intern digital anslagstavla. Information om hur ménga anstillda ndddes via
notisen om enkéten finns inte. Enkéten besvarades av 32 respondenter i oktober 2021.

Kundféretagsperspektivet

For att undersoka kundforetagsperspektivet planerades ursprungligen tvé enkéter till
kundforetagen utifran KOMPIS-ramverket. Foreenkédten skickades i oktober 2020 till de
kundforetagen som registrerade sig for LIMA-tjdnsten. Forenkiten bestod av en del
bakgrundsfragor om kundforetagen och dess organisation samt fragor om varfor de ar
intresserade av kombinerad mobilitet, vilka nyttor de forutsdg med LIMA-tjdnsten samt vilka
typer av resor de ville kunna kontrollera genom att anstéllda skulle borja resa med tjdnsten.
Foreenkiten besvarades av 8 av de 15 kundforetag som registrerade sig for LIMA-tjdnsten.

Planen var att f6lja upp med en efterenkit som skulle skickas ut ndrmare slutet av piloten och
som skulle undersoka vilka nyttor LIMA-tjansten har genererats ut ett foretagsperspektiv.
Eftersom antalet testanvéndare var s lag bedomde vi att en sddan utvirdering genom
efterenkét inte skulle generera virdefulla insikter och kunskap. Darfor valde vi att ersitta
efterenkédten med en workshop med kundforetag som holls 1 oktober 2021. Denna workshop
fokuserade i stéllet pd kundforetagens upplevelse av LIMA-tjidnsten, vilka potentiella nyttor
de ser framodver samt hur man skulle kunna forbéttra tjdnsten. Fran de 15 kundforetagen som
registrerade sig for tjdnsten deltog 5 representanter pa workshopen.

Tjénsteleverantérsperspektivet

For att finga tjénsteleverantorsperspektivet genomfordes en enkitstudie och tillhdrande semi-
strukturerad intervju med LIMA-tjidnstens leverantor, SmartResendr, i oktober 2021. Enkédten
besvarades forst och undersokte LIMA-tjanstens tillhorande affarsmodell. I enkiten ingick
fragor om tjanstens utformning samt om tjénstens ekonomiska och ekologiska
hallbarhetseffekter. Enkitsvaren anvindes som grund for en diskussion kring under intervjun.
Denna diskussion fokuserade i synnerhet pa LIMA-tjanstens intékts- och kostnadsmodell
samt under vilka forutsittningar tjdnsten skulle kunna kommersiellt implementeras. Med
andra ord undersoktes vad som skulle behdvas for att tjdnsten skulle kunna bli 16nsam och
skalas.
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Utvardering ur ett anvandarperspektiv

De anstéllda resenéarernas perspektiv

Det viktigt att forst forstad hur mycket tjansten har anvints och vilket intresse den har vickt
hos de potentiella resenérerna pa Lindholmen. Drygt 300 personer anmilde sitt intresse for att
testa tjinsten. Nar piloten drog i gdng valde 101 personer att fullfolja registreringsproceduren,
men i slutdndan har enbart 11 personer angett i enkéten att de anvént tjéinsten for att
genomfora eller boka en resa, och de har dé anvint tjénsten enstaka génger. Pa grund av detta
gér det inte besvara anvindarperspektivets originalfrdgor om anvdndning och
beteendeforiandring. I stéllet kan vi folja resendrerna genom en adoptionsprocess enligt Figur
24, dar flertalet faller bort under véigen, eller vintar med att anamma (adoptera) tjdnsten till
forhallandena &r battre.
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Figur 24 En éversikt 6ver adoptionsprocessen, anpassad fran Rogers Diffusion of Innovations.

Intressefasen — vilka ar resenérerna, hur reste de innan och vad ér deras behov?

Huvuddelen av de som svarat pa forenkdten kommer fran tva av kundforetagen LSP (18) och
Ericsson (15), och resten &r fitalet svaranden frdn 11 andra foretag. De dr 6vervigande
universitetsutbildade, mén (72%), arbetar med utveckling och projektledning. De bor antingen
i ldgenhet i centrala Goteborg, eller i villa langre ut frén stan eller i andra stdder. Innan
pandemin var den vanligaste arbetsplatsen pa kontoret pé Lindholmen (86% var pé kontoret
hela dagen 3—5 dagar/vecka), men gruppen har d@ven en hel del méten pa andra platser. Cirka
en fjérdedel har flera moten samma dag pé olika platser minst en ging i veckan, dnnu fler har
ett mote pd en dag, och ddrmed behov att forflytta sig. Cirka 40% angav dock att de har mdten
pa annan plats mer séllan dn 1 gdng om aret. Deras tillgdng pd fordon och mobilitetstjdnster i
hushallet dr god och innan pandemin hade de ett ganska multimodalt resebeteende. Flertalet
varierade vilket firdmedel de anvinder for resor till och fran arbetet; mellan bil,
kollektivtrafik och cykel, dér kollektivtrafik verkar vara dominerande. For sina tjénsteresor
anvinder man i1 hogre utrdckning bil, inkl. foretagsbil, och olika former av delad bil (hyrbil,
bilpool och taxi). De ér vildigt n6jda eller néjda med sin transportldsning for resor till och
frén arbete och Ovriga privata resor, men inte helt ngjda med sin 16sning for tjansteresor.

Overtygelsefasen — vilka férvéntningar hade de pé tjdnsten?

Det framsta skilet som lockade resenirerna att anméla sig till LIMA var nyfikenhet — 70%
anger det som skl nummer 1, foljt av uppmanad av arbetsgivare eller kollegor 20%.
Enkétfragan om forvintningar samt fritextsvar pekar pa att man uppfattar att LIMA kan ge
smidigare tillgdng till fler firdmedelsalternativ, och att det blir 14tt (och i vissa fall mgjligt) att
skicka rakningen till arbetsgivaren.

56



Beslut — att ta till sig LIMA eller inte?

En tredjedel av de intresseanmailda tog beslutet att slutfora registreringen och darmed till
ndgon grad valde att anamma LIMA. Forenkédten ger vissa insikter till varfor 2/3 f6l1 bort;
vissa kdnde sig starkt uppmanade av kollegor eller arbetsgivare att g med i testet, men att de
aldrig hade intentionen att anvénda tjdnsten (14%). Nagra angav att de var n6jda med att
anvinda sin bil, eller att de inte hade behov av LIMA eftersom de inte hade nigra tjansteresor.
De flesta hade ocksé en ganska neutral instéllning till LIMA — det var ingenting man direkt
sag framemot att testa, men man var inte heller negativ.

Anvéndningsfasen — upplevelsen av att anvédnda LIMA

Mellan att ta beslutet att anamma LIMA och att omsétta det beslutet i praktiken var det manga
LIMA resenirer som forsvann. Flera forsvann eftersom de bytt arbete eller var tjdnstlediga
och ddarmed inte hade mgjlighet att medverka. Men, den absolut storsta anledningen ar
pandemin: 85% i efter-enkédten svarar att ”Jag har inte haft resebehov p.g.a. pandemin, men
hade anvant LIMA annars”. Dock anger flera ytterligare anledningar till att de inte anvént
tjansten. En grupp anledningar handlar om utbudet av mobilitetstjanster och fordon och hur
det matchar med resendrernas behov. Redan multimodala resendrer upplevde inte att LIMAs
utbud tillférde ndgonting, och andra upplevde att det inkluderade utbudet inte fanns inte dér
man behovde det: hemma eller dér tjdnsteresorna utgick ifrdn. Den andra stora gruppen av
anledningar relaterar till tjanstens kvalitet och att den inte métt de forvintningar man hade pa
den. Flera angav att tjénsten (eller appen specifikt) inte hade fungerat nir de forsokt anvédnda
den, eller att funktioner de forsokt anvénda inte varit fardigutvecklade. En stor besvikelse var
nivén pa integrationen av mobilitetsleverantorer, eftersom den dvergripande forvantningen ju
var att tjénsten skulle samla allt pa ett stélle och gora det smidigare:

“Jag laddade ner appen i borjan och insag direkt att de flesta tjdnsterna
ldnkade till externa appar som man var tvungen att ladda ner och skaffa konto
pd. Kindes meningslost sd jag oppnade inte appen igen.”

Fokusgrupp och efterenkét fingar ocksé positiva upplevelser frdn de som anvént tjénsten.
Man uppskattar framfor allt principen med tjdnsten, ndstan 40% tycker att tjénsten ar béttre
satt genomfora och hantera lokala tjénsteresor &n vad de haft tillgang till tidigare (de flesta har
ingen asikt). De som anvént tjdnsten for att boka och genomfora en resa dr positiva:
kollektivtrafik, elbilspool och taxi har funkat smidigt att anvénda, och att skicka rakningen till
arbetsgivaren har upplevts som mycket skont. Appen stér sig dock inte lika vil 1 konkurrensen
med andra reseappar som tjdnsten i stort, anvindarvénligheten ifragasétts och att den bara
finns pé svenska har vart ett problem for den internationella anvéndargruppen pa Lindholmen.
Hubbarna moter mélet av att vara néra, trygga, tillgdngliga, sikra och inbjudande. Deras
placering dr bra och man tror att de har en del i att skapa ett héllbart resande — men man vill
ha dem pa fler stéllen i staden och med mer koppling till aktivt resande.

Vad det giller det framtida behovet av en tjdnst som LIMA (post-pandemi) uppger man att
man inte tror att man kommer éterga till att jobba som forut — varken den dagliga
arbetsplatsen eller antalet tjinsteresor man gor. Men det finns dndé ett bibehillet intresse av
en tjanst som LIMA. Dock behdvs forbattringar goras for att oka troligheten att de ska
fortsdtta anvdnda, och for att locka nya anvéndare. Integrationen av ldnkade tjénster pekas ut
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som den viktigaste forbéttringen, men man vill dven se fler firdmedel (cykelpool, bildelning,
elscootrar, parkering & laddning), samt kunna koppla tjanster man redan ar kund hos.
Reseplanering dr en annan funktion som efterfragas. Det dr ocksd viktigt att behdlla den
direkta faktureringen till arbetsgivare. Man vill ocksa se att tjansten erbjuder bra priser, eller i
alla fall samma villkor som kop direkt hos leverantdr. Slutligen 6nskas en tydlig avsdndare —
en tydlig leverantor av tjdnsten.

Figur 25 visar prioriterade utvecklingsomréden for att LIMA-tjénsten ska bli mer attraktiv.

“Mer direktintegration med flera aktérer. Jag anvédnder bla M
och Kinto och har olika appar fér dessa, samma for
scootrarna och for styr&stéll. Samtliga av dessa skulle jag
vilja ha i en och samma app.”

Fler fardmedel

“Omkladningsrum,
dusch,
torkningsmdjligheter
bemannade lokaler
m fér cyklister och folk
Integrera lankade =20 som springer? Saker

tjanster cykelparkering?”

Reseplanering
“Att den dr tillgdnglig som app, att

man slipper ha flera andra appar.”

“Utgangspunkten bér vara att jag ska ta mig fran punkt a
till b och att jag sedan kan fa rekommendationer pa olika
alternativ baserade pa pris och uppskattad restid”

Figur 25 Utvecklingsomraden for LIMA, storleken representerar hur manga som prioriterar omradet.

Slutsatser

Fran resenirsperspektivet kan vi konstatera att det finns ett upplevt behov for en tjdnst som
LIMA. Tjansteerbjudandet hos LIMA upplevs som ett attraktivt erbjudande for anstéllda pa
Lindholmen, men det 4r manniskor med ett redan multimodalt, kollektivt och aktivt
mobilitetsmonster som lockats av LIMA, dvs. LIMAs erbjudande tilltalar inte alla. Viktigt att
papeka att man uppfattar det som en tjénst for tjinsteresor och mindre som en tjénst for alla
typer av resor. Av de resenirer som har ett behov av tjansteresor, sa verkar de som anvinder
en privatbil sdrskilt svéra att locka.

Tjanstekvaliteten &r viktig for att en tjdnst som LIMA ska vara ett konkurrenskraftigt
alternativ; utbud, app, hubbar och procedurer behdver vara véilutvecklade i forhallande till
anviandarnas behov och forvéntningar. LIMA, sé langt som tjdnsten utvecklas under projektet,
lyckas inte riktigt na dit pa grund av anledningar som behandlats i rapportens dvriga kapitel
(t.ex. svarigheten att integrera mot foretagens ekonomisystem, beredskapen hos
underleverantdrer att helintegrera sina tjinster i LIMA, policyhinder, bristen pa ett enat (och
tydligt vad det giller huvudman) marknadsforingsarbete, mm.). Ur ett resenérsperspektiv ér
det dven svart att forhalla sig till att en mobilitetstjénst finns pd en plats. Mobiliteten knyter
ihop olika delar av livet och arbetet som pagér i olika delar av staden (eller landet) och da
maste tjansten ocksd gora det.
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UndersoOkning av potentiella anvandare

Enkdten till potentiella anvidndare pé ett foretag med ca 2000 anstéllda vid sitt sdte i
Lindholmen besvarades av 32 respondenter i oktober 2021. 66 % av respondenterna dr mén,
28 % ar kvinnor och 6 % annat. Flerparten av respondenterna dr mellan 45-65 ar, kan
klassificeras som hoginkomsttagare, och 6ver 50% reser mer &n 20 km nér de tar sig hemifran
till arbetsplatsen. De flesta respondenterna arbetade 4-5 dagar per vecka pa kontoret innan
pandemin, 0-1 dagar per vecka under pandemin, och forvéntar sig arbeta 2-3 dagar pa
kontoret framover. Flest reste med privatbil (dérefter kollektivtrafik) for lokala resor i tjénsten
under det gangna aret. Aven géng och privat cykel var populira firdsétt for lokala resor i
tjansten. Férre personer forvintar sig resa med bil, kollektivtrafik, tag, cykel och gang for just
lokala resor i tjinsten under det kommande &ret.

Bara 3 % (1 person) av respondenterna kdnner till LIMA-appen, och denna individ har varken
registrerat sig for eller anvént appen. Trots att dver 35 % av respondenterna konstaterade att
LIMA-tjansten skulle kunna vara vérdefull for lokala och regionala resor utan bil fanns stora
osdkerheter om tjanstens virde avseende lokala resor i tjédnsten och privatresor (Figur 26).
Drygt 20 % svarade att LIMA-tjdnsten “troligtvis” skulle kunna underlétta for lokala
arbetsresor medan knappt 20 % svarade “troligtvis inte” och drygt 25 % svarade “definitivt
inte”.

40%
35%
30%

25%

20%

15%

10%

“ it 1
0% N

Ja definitivt Ja, troligtvis Varken eller  Nej, troligtvis inte Nej, definitivt inte Vet gj

m LIMA-appen forenklar tillgangen till olika satt att resa lokalt och regionalt utan egen bil
m LIMA-appen kan/skulle kunna underlatta fér mig i lokala arbetsresor

LIMA-appen kan/skulle kunna underlatta fér mig i lokala privata resor

Figur 26 Respondenternas bedomning av huruvida LIMA-tjéinsten skulle kunna underliitta for olika typer av resor
[Baserat pa din erfarenhet och pa beskrivningen av LIMA-appen, hur instimmer du i féljande pastienden?]

Respondenterna indikerade vilka mobilitetstjdnster de skulle vilja anvénda for lokala resor 1
tjansten genom en rangordning av de som beddms vara mest vardefulla. Resultaten visar att
kollektivtrafik, parkering och bilpool dr de mobilitetstjdnster som anses vara mest virdefulla,
men dven att taxi och lanecykel bedoms skapa nyttor. Respondenterna frigades sedan om de
skulle anvinda LIMA-tjénsten for lokala resor i tjansten ifall dessa prioriterade tjinster ingick
i appen. Figur 27 visar att knappt 30 % svarade att de “’troligtvis” skulle anvinda LIMA-
appen, men 18 % och 22 % svarade troligtvis inte” respektive “definitivt inte”. Knappt 30 %
svarade antigen “varken eller” eller ”vet ej”” och bara 3 % svarade “definitivt”.
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10%
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Ja definitivt Ja, troligtvis Varken eller Nej, troligtvis Nej, definitivt Vet gj
inte inte

Figur 27 Respondenternas vilja att anviinda sina prioriterade mobilitetstjinster genom LIMA-tjinsten [Om
mojligheten fanns att s6ka, boka och betala for dessa tjéinster i LIMA-appen, hur sannolikt iir det att du skulle
anvinda den for dina lokala arbetsresor?]

Respondenterna fick dven gora en bedomning pé skala huruvida olika atgérder eventuellt
skulle kunna 6vertyga de att anvinda LIMA-tjansten och ddrmed éndra sitt resebeteende. 1
enkéten beskrevs “incitament frén arbetsgivaren” som exempelvis prisutdelningar,
arbetsformaner och tavlingar. Resultaten, som syns i Figur 28 och visar att inga av dessa
atgdrder skulle kunna nagon storre verkan pa anstélldas intresse for LIMA-appen.

60%
50%
40%
30%
20%
N I I
I M i1 =B
Jag skulle bli Jag skulle bli lite Varken eller Jag skulle bli Jag skulle bli Vet ej
mycket mindre mindre nagot mer valdigt mycket
intresserad intresserad intresserad mer intresserad

H Incitament fran arbetsgivare
M Forbjudet att gora lokala arbetsresor med privatbil

m Alla parkeringsplatser tas bort fran centrala Lindholmen

Figur 28 Respondenternas bedomning av huruvida deras intresse LIMA-appen skulle éndras efter att olika aAtgérder
infors.
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Slutsatser

Resultat fran potentiella anvéndare pekar pd foljande slutsatser:

e Det finns lag kdnnedom om kombinerad mobilitet och LIMA-tjdnsten bland de
personerna utanfor projektets pilot

e Individer som forlitar sig pd privatbil och till en viss grad dven kollektivtrafik har
svart att se virdet av kombinerad mobilitet

e Dessa individer har svért att se mojligheter for fordndrat resebeteende édven i
hypotetiska sammanhang dir starka incitament och styrmedel etableras.

De resultaten som redovisas i detta kapitel verkar dock gélla en mélgrupp som allméant
betraktas ha djupt inrotade resmonster som ar svéra att dndra. I vilken utstrickning denna
malgrupp kan anses vara representativ for de som arbetar vid Lindholmen &r en frdga som
behover undersokas vidare. Med andra ord kan det finnas malgrupper i detta omrade som har
ett tydligare behov av och Onskan att fordandra sitt resebeteende genom kombinerad mobilitet.

Utvardering ur ett kundféretagsperspektiv

Av de 15 organisationer som registrerade sig som kundforetag i LIMA-projektet {or att testa
LIMA-tjinsten svarade 8 pa foreenkéten. I snitt dr konsfordelningen i dessa organisationer 32
% kvinnor och 68 % min.

Kundféretagens forvantningar

Kundforetagen uttryckte ett tydligt intresse for att kunna dndra anstélldas resvanor avseende
lokala resor i tjédnsten genom sitt deltagande i LIMA-projektet. LIMA-tjénsten betraktades
som ett sétt att effektivisera administrationen av sddana resor samt skapa mdjligheter for
arbetsgivaren att kunna styra mot mera hallbara och, i vissa fall, aktiva fardsatt. Forenkéten
undersokte vad de olika kundforetagen ville uppnd genom LIMA-tjdnsten. Respondenternas
svar angdende olika drivkrafterna listas nedan i rangordning:

Minskad miljépéverkan

Lattare administration av reserdkningar for administratorer och anstéllda
Att bli en attraktivare arbetsplats

Nya resvanor for anstéllda

Minskade kostnader

Bittre dverblick over reskostnader / anstélldas resvanor

Lattare och mer effektiv styrning av transport och mobilitet 1 organisationen
Folja lagstiftning och uppfylla transportpolitiska mal

O NN kW=

Kundféretagens erfarenhet med LIMA-tjansten

I en uppfoljningsworkshop med 4 kundforetag svarade respondenter att de dr dver lag vildigt
ndjda med LIMA-tjansten, d&ven om det &r det svért att gora en korrekt bedomning pa grund
av pandemin, vilket har begridnsat antalet resor som har gjorts med tjansten. Kundforetagen
stdllde sig mindre positiva till idén att LIMA-tjdnsten kan leda till fordndrad miljopéverkan i
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framtiden samt idén att tjénsten kan leda till lattare och mer effektiv styrning av anstélldas
resande. Respondenterna utryckte sig osékert i dessa fragor frimst pga. anstilldas befintliga
resvanor — i synnerhet de som har tjénstebil.

I fragan om 1 vilken utstrickning kundforetagen tror att LIMA-tjénsten skulle kunna reducera
behovet av parkering for anstdllda framdver svarade 2 respondenter i ndgon utstridckning”
och 2 71 mindre utstrackning”. Respondenterna konstaterade att det &r svért att reducera
parkering ifall anstéillda har kvar tjénste- eller privata bilar. Respondenterna erkdnde att
kundforetagen mdjligtvis skulle kunna styra bort” tjanstebilar med hjélp av nya regler,
reseriktlinjer och/eller incitament, men i nuldget ar det svart att infora sddana atgéarder
eftersom det finns ett for litet underlag som styrker att kombinerat mobilitet dr ett genuint bra
och gediget alternativ till privatbil. Kundforetagen noterade dessutom att parkering ir en
viktig faktor for tillgang till Lindholmen f6r bade de som jobbar i och besdker omradet samt
for att foretag ska kunna attrahera ny arbetskratft.

Kundforetagen delade dven sina asikter om hur LIMA-tjénsten skulle kunna forbittras.
Respondenter fick rosta pa ett antal alternativ (Tabell 1).

Tabell 1 Kundféretagens syn pa hur LIMA-tjsinsten skulle kunna forbiittras.

Antal roster
Utoka utbudet av ingdende mobilitetstjdnster vid Lindholmen 2
Integration med mobilitetstjdnster i ett storre geografiskt omrade 2
Forbittra foretagsportalen 2
Integration med véra egna ekonomisystem 3
Inbyggda incitament for hallbart resande 3
Bittre reseplanering 1
Bittre information om befintliga mobilitetstjénster och dess tillgédnglighet 1

Att utdka utbudet av ingdende mobilitetstjdnster ansdgs av respondenterna vara viktigt.
Respondenterna konstaterade att det dr viktigt att fler fardsétt integreras for att mojliggora att
tjansten kan tdcka in flera resbehov. Hér lyftes lanecykel och el-scooter som viktiga fardsétt
for kortare resor i ndiromradet, &ven om el-scootrar beddms vara en olycksrisk och dérfor ett
fardsitt som de flesta arbetsgivare inte kan std bakom. Respondenterna 6nskade sig
mdjligheten att kunna “’stinga av” vissa fardsétt for resor i tjdnsten och i stdllet ger anstillda
mdjligheten att resa med exempelvis el-scooter privat.

I fragan om LIMA-tjénstens geografiska omfattning diskuterades huruvida det ar viktigt att
samma tjansteutbud finns vid Lindholmen sidsom vid olika destinationer. Trots att
respondenter konstaterade att tillgéng till olika mobilitetstjdnster dr av framsta vikt vid
Lindholmen fanns en allmén syn om att en storre geografisk omfattning skulle kunna
underlitta for olika typer av resor, dvs. det ér viktigt att veta att man kommer fram till
slutdestinationer genom effektiva “’last-mile” l1dsningar.

I frdgan om hur man skulle kunna forbéttra foretagsportalen resonerade respondenterna att det

saknas information i dagsliget eftersom for fi personer har rest med LIMA-tjinsten, aterigen
en effekt av pandemin. Det finns dven 6nskemal att inkludera information om ekologiska

62



effekter av anstdlldas resande med tjdnsten, i synnerhet om koldioxidutslépp over tid.
Respondenterna resonerade att information om utslépp dr ocksa viktig for anstilldas val av
fardsatt genom LIMA-appen. I diskussionen om vikten av vilka typer av incitament ska ingd i
tjansten dr sa kallade nudges” att foredra — tydlig information om ekologiska effekter och
dven totalkostnaden for resor med olika fardsatt. Att tjinstens anvidndare uppmuntras vélja
fardsatt sdsom kollektivtrafik i stéllet for bil 1 appen &r ockséd onskvirt.

Slutsatser

LIMA-pilotens sammanhang (dvs. en pandemi dir de flesta inte genomforde pendlings- eller
arbetsresor) gjorde att for fa individer har provat tjdnsten. Detta har resulterat i:

e Svarigheter for kundforetagen att dra konkreta slutsatser om huruvida kombinerad
mobilitet kan vara ett substitut for privata bilar

e En okénd betalningsvilja for kombinerad mobilitet bland de kundféretagen som har
registrerat sig for LIMA-tjénsten.

Trots dessa problem finns ett uppenbart intresse for LIMA-tjédnsten och en tro om att
kombinerad mobilitet kan leda till minskad miljopéverkan, léttare styrning av anstélldas
resande samt mera effektiv administration av resor. For att uppna dessa méal krdvs en mera
komplett LIMA-tjénst gentemot slutanvéndaren, som har ett storre utbud av ingdende
mobilitetstjdnster och mer detaljerad information om ekologiska effekter samt en eventuell
storre geografisk omfattning.

Utvardering ur tjansteleverantérens perspektiv

I detta kapitel redovisar vi en undersokning av LIMA-tjanstens affirsmodell med syfte att
forsta olika ekonomiska och delvis ekologiska effekter. Dessa inkluderar affarsmodellens
kostnads- och intdktsmodell, skalbarhet, forutsittningar for framtida utveckling och
innovation samt de eventuella ekologiska effekter som skulle kunna resultera frén en utokad
anvindning av tjénsten hos olika typer av resenérer.

LIMA-tjanstens ekologiska hallbarhetseffekter

Mojligheten att generera positiva hallbarhetseffekter genom exempelvis fordndrat
resebeteende dr en stor drivkraft for SmartResenér. Den bilpoolsflottan som ingédr i LIMA-
tjansten helt av elbilar och dven de taxibolagen som ingar i tjinsten bestar delvis av elfordon.
Om man ser till hela tjinsteutbudet sa dr det som tillhandahélls i LIMA-tjénsten framst delade
och ekologiskt héllbara fardsétt som har potential att reducera koldioxidutslapp och utslapp av
andra luftférorenande partiklar samt minska tréangsel.

LIMA-tjanstens ekonomiska hallbarhetseffekter

Under LIMA-projektet har tjansten tillhandahéllits gratis for de deltagande foretagen och
provisioner har inte tillimpats for vidareforsiljningen av olika mobilitetstjénster, vilket inte
speglar de verkliga forutsittningar som tjénsten skulle tillhandahéllas under i ett skarpt,
kommersiellt 14ge. Det har inte varit mdjligt att tillhandahalla LIMA-tjdnsten under realistiska
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kommersiella férhdllanden under projektet. Darfor bedoms det av naturliga skil vara véldigt
osannolikt” att en tjdnst med just det affarsuppldgg som tillimpats i LIMA-projektet kan bli
ekonomiskt I6nsam framover.

SmartResenér har dock en utarbetad affarsmodell for kommersiella implementeringar av sin
kombinerad mobilitetstjinst. Intdktsmodellen 1 denna affdrsmodell grundar sig i huvudsak pa
att ta betalt frAn den typ av aktorer som i sin tur aggregerar och ger tillgang till en stor grupp
av potentiella anvéndare, exempelvis arbetsgivare (som i LIMA-projektet har dopts till
“kundforetag”). Intdktsmodellen bestar av en fast serviceavgift (dvs. en prenumeration) for
tillgdng till tjansten for foretagets anstéllda. Affairsmodellen innehéller d&ven en
finansieringsmodell som dr baserad pa att affarsrisken for att etablera mobilitetstjénsten i ett
visst omrdde delas med en sé kallad ”anchor tenant”. Denna aktor kan vara en eller flera
organisationer (typiskt fastighetsédgare och omradesutvecklare) som har en direkt nytta av att
serviceutbudet till hyresgésterna i omradet (foretag och deras anstéllda) forddlas med en
mobilitetstjinst och darfor ar beredd att vara med och dela affarsrisken som ar forknippad
med de infrastruktur- och utvecklingsinvesteringar samt uppstartskostnader som krivs vid en
nyetablering.

Foretags- eller industriparker dr exempel pd omrdden som dr lampade for denna affarsmodell.
Lindholmen ér ett sddant omrade och forutsittningarna for en etablering och uppskalning av
en kommersiellt driven kombinerad mobilitetstjédnst byggd pa erfarenheterna och lirdomarna
fran LIMA-projektet bedoms vara goda. Under LIMA-projektet har dock inte fokus legat pa
att identifiera aktoren som tydligt tar rollen som anchor tenant i omradet, och det har inte
heller funnits mojlighet att {4 affarsmodell och testforetagens betalningsvilja fullt ut
verifierade under realistiska forhallanden under projekttiden. Detta &r saledes tvd naturliga
nésta steg att ta for att forbereda for och lansera en kommersiell variant av LIMA-tjinsten.
De satsningar som gjorts inom projektet har ocksa lett till insikter och kunskapsutveckling
som mojliggjort de diskussioner som nu pagér om etablering av LIMA-liknande
mobilitetstjdnster pa andra platser dir det redan finns ett konstaterat tydligt intresse frén
aktorer som &r beredda att dta sig rollen som anchor tenant.

En annan aspekt av skalbarhet handlar om potentialen for ett tjdnstekoncept sdsom det som
har utvecklats och provats i LIMA att spridas och tas upp i andra geografiska omraden. Trots
att LIMA-tjansten har provats i storstadsmiljo beddms det finnas bra méjligheter att
implementera samma typ av tjdnst gentemot foretagskunder i for- och tdtort. I lands- och
glesbygdsomraden bedoms dock LIMA-tjénsten vara mycket mindre ldmplig beroende pé
avsaknaden av bade anchor tenants och kundforetag som kan std for de visentliga
intéktsstrommarna.

En sista faktor som kan paverka forutsittningar for kommersialisering och eventuell skalning
av LIMA-tjénsten och kombinerad mobilitet mera allmént &r hur villiga aktorer i
affarsekosystemet ér att samverka i framtida tjansteutveckling. Samverkansvilja och -féormaga
har i tidigare pilotprojekt visat sig vara avgorande faktorer. Trots en viss omogenhet och
omdjlighet att satsa pd kombinerad mobilitet hos vissa leverantorer upplever SmartResenér att
det finns goda forutséttningar for framtida samverkan (Tabell 2). I de fall dér det kvarstar
osédkerheter och upplevda risker kopplade till tredjepartsforsaljning dr den bésta 16sning,
enligt SmartResendr, att erbjuda en stor kundbas som innebér en tydlig kanal mot nya kunder
for kombinerad mobilitets olika tjansteleverantdrer. I nuldget finns mycket kvar att géra innan
en sadan attraktionskraft finns.
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Tabell 2: Uppfattad samverkansvilja hos olika tjéinsteleverantorer
Leverantdrer av... Mycket | Osannolikt | Sannolikt Mycket Vet ¢j
osannolikt sannolikt
Lokal kollektivtrafik X

Nationella tag

Regionaltdg

Stationsbaserad bilpool

iRkl

Friflytandebilpool
Privat (P2P) bildelning X
Samakningstjanster
Hyrbil X
Taxi X
Lanecykel X
El-scooter X
Matleveranser X

i

Slutsatser

LIMA har onekligen resulterat i vidareutveckling av SmartResendrs kombinerad
mobilitetstjdnst. Dock verkar det vara fallet att vissa investeringsbehov inte har uppfyllts
genom detta och andra forsknings- och innovationsprojekt, vilket tillsammans med
osdkerheter som grundar sig i marknadsefterfrdgan innebér att LIMA-tjansten i nuléget inte &r
redo for kommersialisering och vidare skalning. Trots en tydlig potential for ekologiskt
héllbara vinster genom LIMA-tjdnsten kvarstér ett antal hinder:

e Kombinerad mobilitet bedoms fortfarande vara ett omoget tjanstekoncept, vilket
speglas av de f4 som visat intresse for LIMA-tjdnsten, &ven med hdnsyn taget till att
piloten har pagatt under en pandemi

e Bristande kidnnedom bland kund- och anvidndarsegment innebdr en okédnd
efterfragan och betalningsvilja

e Resulterande affdrsrisker bedoms for ndrvarande vara odverkomliga for mindre
kommersiella leverantdrer av kombinerad mobilitet sdsom SmartResendr utan
investering/riskdelning fran eventuella anchor tenants och/eller offentligt stod 1 form
av forsknings- och innovationsmedel.

Trots dessa hinder kan man konstatera att framsteg har gjorts avseende vissa problem som
tidigare bromsat utvecklingen (till exempel de kopplade till samverkansvilja bland aktdrer i
affarsekosystemet). Dessutom finns ett vixande intresse for att etablera liknande KM-tjénster
i nya omrdden utanfér LIMA-projektet.
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Policyutredning

Ett arbetsomrade i LIMA-projektet har handlat om hur policy och regler fungerar i
forhallande till den tjdnst LIMA vill erbjuda anvidndarna. Hur behdver regelverket anpassas
for att underldtta MaaS-tjénster? I detta arbete har det forekommit ett nidra samarbete mellan
framforallt RISE och Move About dé biluthyrning &r en juridisk utmaning for MaaS-tjénster,
men dven andra projektparter har varit inblandade.

Det finns inte ndgon enkel juridisk 16sning som gér att anvinda for samtliga
transportslag/tjdnster som ingar i en MaaS-app. Istéllet méste varje transportslag/tjanst
behandlas var for sig. En del transportslag/tjénster ar enklare att arbeta med, andra kréver en
storre insats. Nér en MaaS-app utvecklas giller det ocksa att hdlla reda pa om tjénsten ar
avsedd for foretag till foretag, foretag till konsument eller konsument till konsument.
Slutligen behdver den organisation som star bakom MaaS-appen fundera 6ver sin egen roll.
Ar MaaS-appen en plattform for att marknadsfora olika tjénster for att sedan linka vidare
kopare till andra plattformar dér avtal ingas (formedla information) eller & MaaS-appen en
aterforsiljare av nagon annans tjanst (kop 1 MaaS-appen)?

Cykel

Enklast att arbeta med dr de transportslag som inte &r sédrskilt reglerade dvs. har en "egen”
lagstiftning utan omfattas av generella regler. Exempel pa transportslag inom detta omrade ar
cykeluthyrning/cykelpool, bade av traditionella cyklar och el-scooters. Om en aktor t.ex. en
kommun har utvecklat en tjénst for cykeldelning &r det i stort bara att haka pé den tjénsten till
MaaS-appen t.ex. kop 1 appen under forutsittning att avtal om detta triffas. Se vidare avsnitt
AP2 Mobilitetstjansten LIMA for hur det hanterades i projektet.

Taxi

Det finns ocksa transporttjédnster som har ett eget regelverk t.ex. taxiverksamhet, men som
trots detta dr forhdllandevis enkla att arbeta med eftersom syftet med taxiverksamhet ar att
erbjuda en resa med fordon och chauffor till kund, vilket passar in i en MaaS-app. I det hir
fallet dr det inte ténkt att operatoren bakom MaaS-appen ska ha tillstand for att bedriva
taxitrafik utan istéllet kan MaaS-appen lénka till taxiforetaget (férmedla information) under
forutséttning att avtal trédffas om detta (jfr Peer 2 Peer-bildelning nedan). Utmaningen hér blir
att tydliggora for app-anvindaren, sirskilt om den dr en konsument, att den har lédnkats vidare
till en ny plattform. Om operatéren bakom MaaS-appen har for avsikt att stélla forare och
fordon till allménhetens férfogande mot betalning (kdp 1 appen) krévs taxitrafiktillstaind enligt
1 kap. 3 § taxitrafiklag (2012:211). Se vidare AP2 Mobilitetstjansten LIMA for hur det
hanterades i projektet.

Kollektivtrafik

For att en MaaS-tjanst/app ska bli riktigt attraktiv behover i regel kollektivtrafik inga.
Lagstiftningen idag hindrar inte att kollektivtrafik ingar i en MaaS-tjanst t.ex. kop 1 appen
utan dven hér handlar det om att ingd avtal. I detta projekt var Visttrafik avtalspart. Att inga
avtal med varandra bygger pa frivillighet. Den som vill tillhandahalla en MaaS-tjinst kan
alltsa inte tvinga fram att manadskort hos kollektivtrafiken ingér i MaaS-appen utan far
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acceptera vad parterna kommer dverens om. Se vidare avsnitt AP2 Mobilitetstjinsten LIMA
for hur det 16stes 1 projektet.

Parkering

En MaaS-app kan ocksa erbjuda kringtjanster t.ex. i form av parkering. I Sverige finns det tva
sorters parkeringsplatser med helt olika regelverk och som styrs av vem som dger marken. Det
giller alltsd att hélla reda pa vilken sorts parkering som ska ingé i MaaS-tjansten. Om marken
dgs privat (kvartersmark) finns det en stor frihet att utforma MaaS-tjdnsten t.ex. mdjlighet att
reservera en egen parkeringsplats genom kop i1 appen. Detta forutsitter avtal med den som
dger parkeringsplatsen. Om marken diremot dgs offentligt dvs. dr skattefinansierad (allméin
platsmark) kan MaaS-tjénsten i stort bara omfatta en formedling av betalning. Detta kréaver i
sin tur avtal med kommunen. Se vidare AP2 Mobilitetstjinsten LIMA om hur detta 16stes i
projektet.

FOrdjupning biluthyrning

I projektet har vi fordjupat oss i hur biluthyrning kan ingé i en MaaS-app/tjénst. Det dr en
juridisk utmaning for MaaS-tjinster att erbjuda en bil utan forare for en kortare tid &n ett ar till
anvéindaren eftersom detta regleras av lagen (1998:492) om biluthyrning. Att ha en egen lag
som reglerar biluthyrning ar unikt fér Sverige och finns inte 1 vara grannldnder. Att leasa en
bil &r ocksa ett sdtt att hyra bil. For att leasingavtal inte ska omfattas av biluthyrningslagen
méste de gilla for en lidngre tid 4n ett &r. Leasingavtal ingar normalt inte i MaaS-tjénster.

Privatperson hyr ut bil till annan privatperson s k bildelning peer-to-peer

Lagen om biluthyrning géller bara for yrkesmaissig biluthyrning (1 §). Lagen definierar inte
vad som menas med yrkesméssig biluthyrning och praxis pad omradet saknas. Privatpersoner
kan alltsa hyra bilar av varandra utan att den verksamheten omfattas av lagen om bilut-
hyrning. Dela bil mellan tva privatpersoner har ocksa tva sidor; en person som hyr ut sin bil
och en person som hyr bilen. De behdver t.ex. vara overens i ett avtal om var bilen ska
hédmtas/lamnas, hur bilen ska dverlimnas/lasas upp, hur stddad den ska vara och hur ska
kontroll av ev. skador fore och efter utlaningen ga till. Den som hyr ut bilen ska ocksa
deklarera vinsten i sin deklaration. For att underlétta bildelning peer-to-peer (P2P bildelning)
finns det plattformar som formedlar P2P bildelning och erbjuder forsikringslosningar, men de
ar inte en del 1 avtalet mellan privatpersonerna. For en MaaS-tjanst som LIMA-appen blir det
en pedagogisk utmaning att tydligt forklara for anvéndare att nu ingér du ett avtal med en
privatperson och inte med ett foretag eller med MaaS-leverantdren. I LIMA-appen dr det
ocksa tinkt att koparen av en MaaS-tjénst ska markera om tjénsten kops privat eller om det &r
en tjdnsteresa som ska faktureras ett foretag. P2P bildelning forutsitter att det ar
privatpersoner som ingar avtal med varandra och inte foretag, vilket ocksa begriansar
anvindningsomridena i en MaaS-tjénst. Se vidare kapitel AP4 Bildelning om hur detta 16stes
1 projektet.

Traditionell biluthyrning

Lagen om biluthyrning har anpassats till traditionell biluthyrning som t.ex. biluthyrning vid en
flygplats. Traditionell biluthyrning kan inga i en MaaS-tjénst utan nigra stérre problem om
avtal ingds mellan biluthyrningsforetag och MaaS-leverantdr. Dock &r denna typ av
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biluthyrning idag normalt anpassad for en personalintensiv hantering mellan varje
hyrestillfélle och avser i1 regel en nagot ldngre hyrperiod dvs. mer én ett dygn, vilket gér en
sadan tjdnst mindre attraktiv i en MaaS-app. LIMA-appen erbjuder nér detta skrivs inte
traditionell biluthyrning, men diskussioner fors bl.a. med GreenMotion om att kunna erbjuda
en sadan tjinst som en del i integrationen med Move About. Vidare &r traditionell
biluthyrning normalt stationsbaserad, vilket dven giller for flertalet av bildelningstjénster (se
nedan). Kommersiell bildelning kan darfor ses som en modernare form — eller digitalisering —
av traditionell biluthyrning.

Bilpool

Det finns dnnu ingen legal definition pd vad som menas med bilpool utan en bilpool kan se ut
och organiseras pad manga olika sétt med olika huvudmaén. Ett foretag kan t.ex. ha en egen
intern bilpool som anvénds gemensamt av de anstdllda for resor i tjdnsten. Foretagets bilar
kan av de anstéllda t.ex. bokas 1 en egen app kopplat till ett ’fleet management”-system. Efter
arbetstidens slut kan dven en anstélld anvénda bilen for privat bruk som en 16neférmén.
Loneférméanen kommer i sin tur att beskattas som inkomst av tjédnst om den anstéllde hyr bilen
over ett visst antal timmar. Ett foretags interna bilpool till anstéllda riknas inte som
yrkesmadssig biluthyrning och omfattas dérfor inte av lagen om biluthyrning.

I LIMA-projektet har det diskuterats om det skulle vara intressant att erbjuda privatpersoner
med en “helt egen” formansbil/tjanstebil att dela den 1 LIMA-appen med personer som arbetar
i samma foretag eller med utomstaende. Det har bedomts svart att utforma ett attraktivt
erbjudande om att dela personalbilar eller andra typer av forménsbilar med andra personer och
foretag inom LIMA-projektet da det med dagens forménsregler inte dr mojligt att minska sin
egen kostnad (skatt) genom att dela sin personal/foretagsbil och en hyresintdkt med stor
sannolikhet skulle beskattas som inkomst av tjanst. Detta alternativ har dérfor uteslutits fran
MaaS-tjénsten.

Ett biluthyrningsforetag kan ocksa erbjuda sina kunder en bilpool som ett sétt att gora
biluthyrning mer dynamisk (istéllet for statisk) och utnyttja digitaliseringens mojligheter. En
sadan bilpool omfattas av lagen om biluthyrning. Det finns olika varianter av bilpooler som
erbjuds av biluthyrningsforetag. Exempelvis kan en bilpool utgd ifrén en station (hdmta och
ldimna pa samma plats) eller vara helt friflytande (hdmta och ldmna bilen inom en geografisk
zoon t.ex. en stadsdel).

I LIMA-projektet fanns en dnskan att kombinera ett foretags interna bilpool med ett
biluthyrningsforetags bilpool. Idéen var att nir foretaget inte behovde bilarna till sina
anstéllda skulle utomstaende kunna nyttja dessa istéllet i LIMA-appen. Utmaningen med detta
ar bl.a. att bilar som omfattas av biluthyrningslagen maste vara registrerade i fordonsregistret
som hyrbilar medan bilarna i féretagets interna bilpool ofta dr registrerade som “vanliga”
bilar. En skillnad ir t.ex. att hyrbilar besiktigas oftare dn vanliga bilar. Att flytta en bil mellan
tvd olika sorters bilpooler aktualiserar manga fragor. Manga bilar i en foretagsbilpool dgs inte
av fOretaget utan dr leasade. Vad tycker t.ex. leasegivaren om att bilen hoppar mellan interna
och externa bilpooler och hur paverkas bilens restvirde av detta? Vad siger vidare
forsiakringsbolaget? Hur paverkar det premien for bilen? Vem betalar parkeringsboter? Hur
ska administrationen av omregistreringen i fordonsregistret mellan ”vanlig” bil och hyrbil ga
till? Vem kontrollerar sa att bilen ar stddad och hel vid 6verlamning? Hur ska kvarglomda
saker i bilen hanteras? Vilket foretagsnamn ska std mélat pd bilen? Finns det risk for att
anstillda glommer dokument i bilen som utomstiaende inte ska se? Med ett sddant hir
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upplédgg foljer dven risken for att foretaget som delar sin bil med biluthyrningsforetaget ska
anses syssla med yrkesméssig biluthyrning. Att arbeta med yrkesmadssig biluthyrning kréver
bl.a. tillstdnd, yrkeskunnande/utbildning och krav pa lamplighet. Foretag med intern bilpool
ser sig i regel inte som ett biluthyrningsforetag eftersom det &r en helt annan affar. 1
inledningsfasen i LIMA-projektet kontaktades foretag med intern bilpool. De kontakterna
resulterade 1 att foretag sade sig inte vara intresserade av att hyra ut bilar till utomstaende,
men de var ddremot intresserade av att utnyttja sina resurser pa ett battre sétt.

I LIMA-projektet lades ett omfattande arbete ner pd att utforska hur 16sningen skulle kunna se
ut for att kombinera ett foretags behov av att bittre utnyttja resursen intern bilpool i
kombination med ett biluthyrningsforetags bilpool. Det undersoktes hur ett foretag skulle
kunna sinka sina kostnader genom olika varianter av hyresavtal anpassade for att ersétta
dagens formans- och tjénstebilar. Baserat pa den laga troskel for nér fullt formansvirde
tilldmpas 1 kombination med vikten av att kunna kommunicera ett tydlig och enkelt uppligg
utan risk fOr att detta anses ligga i en juridisk eller fiskal grazon, beslot projektet dock att
begrinsa erbjudandet till publika och helt eller delvis foretagsinterna poolbilar. Samtliga
poolbilar som erbjuds i LIMA-appen é&r registrerade som hyrbilar under Move Abouts licens i
fordonsregistret.

Slutsatser

En slutsats fran den utredning som gjorts i projektet dr att ur ett legalt perspektiv forsvérar
lagen om biluthyrning introducerandet av nya affarsmodeller for delade bilar, inklusive
saddana som inkluderas i en MaaS-tjdnst. Att biluthyrningslagen kan vara en utmaning for
MaaS-tjanster lyfts ocksa fram i rapporten Regelverksinnovation for P2P bildelning i Sverige
(Schnurr et al. 2018). Vidare &r det svart att utforma ett ekonomiskt attraktivt erbjudande for
en anstélld med egen forménsbil att dela bilen med andra i en MaaS-app. Hir ar det frdmst
reglerna for inkomst av tjanst (formansbil) som gor det ofdrdelaktigt att hyra ut en formansbil
till ndgon annan.
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Omvaérldsbevakning MaaS

Detta kapitel bestér av en omvirldsbevakning av olika initiativ inom MaaS. Kapitlet syftar till
att belysa en handfull andra MaaS-l6sningar i Europa, for att ddrigenom bistd LIMA-projektet
med en breddad kunskap. De samlade insikterna frdn andra platser 1 vérlden - tillsammans
med de erfarenheter som inforskaffats i LIMA — skapar forutsittning till en 6kad forstaelse
kring MaaS-tjdnster. Kapitlet i sin helhet med ingdende analyser av varje MaaS-aktor
aterfinns 1 Bilaga E och beskrivs hér pa en sammanfattande niva.

Att MaasS ér ett aktuellt &mne inom mobilitet ar tydligt. MaaS som relativt ny foreteelse testas
och lanseras pd en rad olika platser i vérlden - Goteborg, och LIMA-projektet pd Lindholmen
inkluderat. Detta dr av stor betydelse for nya insikter och 6kad kunskap om hur MaaS kan
utvecklas, projekteras och kommersialiseras som f6ljd.

Foljande fyra aktorer valts ut och studeras ndrmare i kapitlet:

e Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) — Jelbi

Offentlig kollektivtrafikaktor i Berlin, Tyskland, som via white label-16sning
inkluderar MaaS som en del av sitt i kirnerbjudandet.

e Ruter AS

Norsk offentlig kollektivtrafikaktor i Oslo och Viken fylkeskommun och som
utvecklar sin (4nnu inte lanserade) MaaS-16sning i egen regi.

e Nobina — Travis

Privat kollektivtrafikforetag, som verkar i hela Norden - utvecklar sjédlva sin MaaS-
16sning som i dagsléget finns pa den svenska marknaden.

e Toyota - KINTO Mobility

Privat biltillverkare som inkluderar MaaS som en del av sitt globala
mobilitetsleverantorserbjudande som de driver i egen regi.

Aktorerna har valts ut med syfte att fa in en rad olika perspektiv i bevakningen, sévil fran
offentliga som privata aktorer. Som huvudsaklig metod for omvirldsbevakning har
djupintervjuer med representanter fran samtliga aktorer genomforts och utdver detta si har
granskning av olika rapporter, artiklar och andra informationsdokument tillampats. Ett stort
tack riktas till samtliga aktorer och deras bidrag in i denna del av LIMA-projektets
slutrapport. Nedan foljer en summering avseende omvérldsbevakningen av respektive aktor.
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Berliner Verkehrsbetrie (BVG) — Jelbi®

Berliner Verkehrsbetrie (BVG) ar Tysklands storsta kommunala lokaltrafikbolag och forutom
att tillhandahalla traditionell kollektivtrafik i huvudstaden Berlin, s har BVG ocksa valt att ta
en tydlig och aktiv roll i utvecklingen av MaaS. Inom ramen for ett tredrigt forskningsprojekt
innefattar BVG:s totala erbjudande sedan 2019 dven appen Jelbi — virldens mest omfattande
MaaS-tjdnst avseende antalet integrerade transportleverantdrer med ca 40 000 fordon i flottan.
MaaS-projektet har drivits i syfte att erhdlla utdkad kunskap om MaaS och skapa underlag for
beslut kring huruvida denna typ av tjinst ska fortsétta vara en del av BVG-erbjudandet dven
efter projektavslut — vilket dr beslutat att det kommer bli nér projektet avslutas nu kring
arsskiftet 2021-2022.

For att utveckla Jelbi organiserade BVG omkring 20 personer i en egen avdelning och fran
uppstarten i januari 2019 lanserades den fOrsta versionen av appen Jelbi sex ménader senare.
BVG utvecklade Jelbi tillsammans med startupbolaget och plattformsleverantoren Trafi och
deras white label-16sning inklusive omfattande backend-plattform som mdjliggor digital
djupintegration av andra mobilitetsaktorer. I Jelbi erbjuds anvindarna utifran
realtidsinformation ett brett mobilitetsutbud inklusive plats- och tillgénglighetsinformation
samt mojlighet att jamfora olika alternativ avseende tid och kostnad. Det faktum att alla
aktorer dr djupintegrerade innebar att ocksa betalningsforfarandet sker i appen for samtliga
tjanster. Forutom tillgéng till BVG:s kollektivtrafikutbud aterfinns idag tjénster fran drygt 20
integrerade mobilitetspartners, bland annat bil- och cykeldelning, shuttleservice on demand,
taxi och mikromobilitets-alternativ. Utdver free-floating-erbjudanden s& har ocksd BVG, inom
ramen for sitt Jelbi-projekt, etablerat fysiska platser dér olika mobilitetsalternativ finns
samlade — sa kallade "Mobilitets-hubbar”. Inom ramen for detta har man idag ca 15 st. s&
kallade location partners (partners avseende plats) vilka bidragit till att det finns 24 sd kallade
Jelbi-punkter runt om i Berlin - mindre hubbar som ér specifikt tillignade
mikromobilitetsalternativ med endast tva hjul, s& som cyklar och elsparkcyklar. Utdver detta
finns ocksé 12 Jelbi-stationer i1 anslutning till BVG:s pendeltag- och tunnelbanestationer med
exempelvis bil- och cykeldelning, shuttleservice on-demand, taxi och mikromobilitet.

Bakgrunden till varfér BVG beslutade sig for att utveckla Jelbi kan delvis ses kopplat till
”Strategy Smart City Berlin — the future starts here!”. Denna strategi antog Berlin ar 2015 i
syfte att skapa en vilfungerande stad - nu och i framtiden. Det ledande organet for strategin,
med ansvar for bland annat ledarskap och prioriteringsfragor, utgdrs av stadens politiskt
styrande till vilka BVG rapporterar via avdelningen for miljo, transport och klimatskydd.
Strategin tar utgdngspunkt fran totalt sex huvudomréden, déribland Smart Mobility (Smart
Mobilitet). Inom ramen for Smart Mobilitet drivs arbete for en s kallad mobilitetsdvergang
pa en mycket bred front, exempelvis dr Berlin, som federal stat, forst i viarlden med att ha
skrivit in frimjandet av fotgéngartrafik i stadens mobilitetsforordning. Denna forordning

6 https://www.jelbi.de

https://zero360.de/en/projects/bve/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/mobilitactswende/verkehr-888873.php
https://smart-city-berlin.de/en/strategy
https://about.tier.app/sv/tier-talks-maas-what-is-hindering-the-adoption-of-maas/
https://cities-today.com/maas-faces-its-make-or-break-moment/
https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsplanung/oeffentlicher-personennahverkehr/

71



syftar till att mdjliggora mobilitetsdvergangen och utvecklingen av staden till att vara mera
attraktiv och hallbar — f6r nuvarande och framtida generationer. Stadens fokus pé héllbar
mobilitet aterspeglas ocksé i1 det faktum att det finansiella stodet till kollektivtrafiken planeras
att uppgé till 2,1 miljarder euro ar 2028 - néstan en férdubbling jamfort under 10 ar (1,1
miljarder euro ar 2018).

Avseende BVG:s arbete med en mobilitetsstrategi sd paborjades ett mer intensivt arbete med
detta under &r 2017 i och med framtagandet av verksamhetens Smart Mobility Strategy
(smarta mobilitetsstrategi). P4 en 6vergripande niva kan detta arbete bland annat ses sprunget
ur en fordndrad efterfrdgan avseende Aur minniskor vill resa och vilken typ av flexibilitet som
onskas. Som hjértat i strategin dterfinns #BerlinSteigtUm (Berlin fordandras) — mélséttningen
som fokuserar pa att bidra till att ménniskor gor en fordndring dér de “gar frén att ha
privatigda bilar till att i stéllet nyttjade delade transportalternativ - som i sin tur gér fran att
vara drivna pa fossilt bréinsle till att i stéllet nyttja el”. Denna mélséttning har i sin tur varit en
viktig del i BVG:s utveckling av Jelbi som i hog grad sdgs som ett sétt for kollektivtrafiken att
bilda en allians med andra mobilitetslosningar och dédrigenom bli ett attraktivt alternativ till
det privata bildgandet.

“We want to make the whole of Berlin more mobile and thus relieve the growing
city of private car traffic. This is our contribution to a more livable Berlin”

Jelbis vision

Nedan foljer nagra reflektioner, insikter och lairdomar fran Jelbi relaterat till deras MaaS-
arbete/satsning.

e Det dr viktigt att forstd att det ar ett standigt pagédende arbete, produkten blir aldrig fardig
utan den maste alltid fortsdtta att utvecklas och fornyas. Forvéntanshantering blir dirmed
betydelsefullt for att ge tjdnsten bra forutsattningar att mota sévél den interna verksamheten
som marknaden.

e Den tydliga kommunikationen kring Jelbi som en “BVG-tjinst” innebar att man kunde dra
nytta av det faktum att BVG redan har en befintligt stor kundbas och ett varumérke som,
for manga, aterspeglar en trygg och palitlig aktdr. Som del i arbetet med att “koppla” Jelbi
till BVG beslutades att kopiera processen for hur anvéndarna soker, jimfor, bokar och kdper
kollektivtrafikresor i BVG-appen. Det faktum att majoriteten anvéndarna direkt har varit
vélbekanta med processen menar BVG har kommit att bidra till att manga snabbt kommer
1 gdng med att nyttja appen. Utover detta sd anvinds BVG:s gula signaturfarg i savil app
som fOr Jelbis stationer och punkter for att forenkla for resendrer att automatiskt koppla
thop hubbarna med “mobilitet”. Det faktum att Jelbi &r en BVG-tjinst har ocksa bidragit till
att manga mobilitetsaktorer har sett fordelar med att integreras i tjénsten, bland annat i och
med den redan befintliga stora kundbasen. Utover detta har dven det faktum att aktorerna,
forutom det digitala grinssnittet, ocksa far tillgang till fysiska platser 1 Berlin for sina
respektive transportslag ocksd varit bidragande till att integrering i tjénsten setts som
attraktiv.
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e Intresset for Jelbi fran exempelvis parkeringsbolag, sjukhus och privata landdgare avseende
att bidra med fysisk plats har varit betydligt storre &n vad BVG trodde initialt. Manga har
verksamhet ocksd en bit utanfor staden och dé fler och fler mobilitetsaktorer ocksa borjar
rikta sina verksamheter en bit utanfor stadskdrnan menar BVG att de ser goda mojlighet
avseende att nd ut med Jelbi till fler anvéndare. Avseende samarbetet med privata
bostadsbolag s har detta ocksa varit mycket positivt utifrén att ménga ocksa har uppmuntrat
sina boenden till att nyttja Jelbi genom att erbjuda dem en “budget” — detta har sdnkt
troskeln for manga att testa Jelbi.

e Jelbi har varit en uppskattad brygga som kommit att fordjupa och forbéttra BVG:s
samarbete med Berlin stad.

BVG — we get people to where they are going. And are shaping the future.
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Ruter AS’

For Ruter, kollektivtrafikhuvudman i Oslo och Viken fylkeskommun, dr kontinuerlig
omvérldsbevakning en central och utpraglad del av verksamheten (Ruter, 2021). Kunskaper
och insikter kring skeenden och trender inom ramen for det egna ekosystemet bidrar till att
forma verksambheten - diribland avseende arbetet med Framtidens mobilitet och MaaS. Mer
konkret uppmérksammades MaaS i Ruters omvarldsbevakning &r 2015 och éret efter var det
med 1 marknadsplanen - dé& kopplat till resonemang om Vem bor gora vad i framtidens
ekosystem? Utifrén fragestdllningen borjade Ruter att alltmer arbeta med olika aspekter
relaterat till detta. Exempelvis genomfordes djupanalyser av marknaden, dialog fordes med
andra mobilitetsaktorer och ett flertal piloter, som pa olika sétt slot an till MaaS, genomfordes
- bland annat ett projekt med fokus pa betalldsning. Ar 2017 skrevs sedan ett si kallat white
paper dir Ruters malbild och riktning framét, som en aktiv aktor i arbetet for

en beerekraftig bevegelsefrihet (hallbar rorelsefrihet) i Oslo och Viken fylkeskommun, tydligt
var definierad. Detta kom att bli ett tydligt avstamp for verksamhetens omfattande
transformation — frén att ha varit en aktér som levererar traditionell kollektivtrafik till att
leverera hallbar mobilitet. Utifrdn den nya malbilden har Ruters arbete framat formats, liksom
den egna organisationen och kommunikationen — sivil internt som externt.

Under de fem ar som MaasS har varit ett utvecklingsomrade for Ruter har verksamheten
erhallit manga stora och viktiga insikter kring mobilitet som tjdnst. Bland annat utifran det
utvecklingsarbetet som sedan 2018 har bedrivits inom ramen for RuterPilot — den app som
fungerat som testbddd avseende pilotering av olika funktioner och koncept. Arbetet med
RuterPilot har genomforts 1 tvirfunktionella team och inkluderat kontinuerlig dialog med
testpiloter/ anvdndare i och med design thinking som applicerad arbetsmetodik.
Anviandardialogen har i hog grad bidragit i utvecklingsarbetet, framfor allt relaterat till
anvandarfunktionalitet och kundupplevelse. Arbetet med piloten har utgjort en viktig del 1
Ruters framtagande av deras nya app, den digitala forsiljningskanalen, som lanserades under
sommaren 2021 - internt bendmnd som RuterNy. | appen kombineras reseplanering och
betalning och det finns tekniska forutséttningar att, forutom befintliga kollektivtrafikresor,
ocksa integrera andra mobilitetsformer - det vill siga att appen mdjliggor for Ruter att erbjuda
MaaS dock har dock ingen fullskalig MaaS-16sning lanserats pa marknaden dnnu. Avseende
savil appen som bakomliggande backend-systemet, RDP (Ruters Digitala Plattform) sa
utvecklas bdda internt av Ruter sjdlva. Dock finns en 6ppenhet for att detta kan komma att se
annorlunda ut i framtiden och det fors en kontinuerlig dialog med andra
plattformsleverantorer for att skapa en 6kad insikt och forstdelse kring framtida mojligheter.

Vad giller insikter fran arbetet med RuterPilot sd har Ruter bland annat fatt med sig foljande
som framgangsfaktorer avseende en attraktiv MaaS-16sning:

e Moderna tekniska grinssnitt hos andra mobilitetsaktorer dr viktigt for mdojligheten till
app-integrering.

e Bra UX-arbete dr av mycket stor betydelse for att skapa en anvéndarvinlig och attraktiv
app.

7 https://barekraft.ruter.no/
https://ruter.no/om-ruter/strategier-og-handlingsplaner/M2016/
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e Att MaaS-16sningen blir en del av Ruters varumirke dr fordelaktigt - den egna
kundbasen dr stor och anvdndarna redan har ett fortroende och en tillit till Ruter som
aktor.

Aven andra piloter inom ramen for Ruters mobilitetsarbete, exempelvis etablerande av fysiska
mobilitetshubbar och arbete med autonoma fordon, ses som betydelsefulla relativt en framtida
etablering av en MaaS-10sning — sdvil avseende betydelsefulla insikter som kontakter med
intressanta aktdorer.

Avseende arbetet som bedrivits inom ramen for Ruters MaaS-satsning anser Ruter att det
overgripande malet - om att bidra till det fortsatta arbetet med att erbjuda Oslo och Viken
fylkeskommun en MaaS-tjdnst signerad Ruter — har uppnatts och nedan foljer nagra
reflektioner, insikter och ldrdomar fran det arbete som genomforts hittills:

e Design thinking har varit betydelsefullt for inte gora en ’copy paste”, utan utveckla
erbjudanden och 16sningar med god potential att fungera just i Oslo och Viken
fylkeskommun - dvs méta anvéndarbehov relativt den geografi, infrastruktur,
resvanor, beteenden etcetera som finns just i detta omrade.

e Partnerskap i samband med MaaS-etablering &r en viktig aspekt att beakta - vad dr ett
attraktivt partnerskap och vad ér vélfungerande grinsdragningarna mellan parterna?

e Ekosystemet fungerar inte l&ngsiktigt om bara vissa parter kan nar sina mal utan
system &r beroende av att alla kan fa mé bra - den hallbara utvecklingen, stider,
samhillen offentligheten och privata aktdrer.

e Arbetet med de olika fokusomrédena i Ruters roadmap bidrar tillsammans i arbetet
mot mélbilder dir vélfungerande kunskapsdelning och hog insikt om de olika

ingdende projekten/initiativen i respektive block blir av betydelse for helheten.

e Det faktum att ansvaret for arbetet mot hallbar mobilitet ligger hos ménga &r en styrka
— men samtidigt en stor utmaning.

Ruter - Sustainable Freedom of Movement
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Nobina - Travis8

Travis - Alla fardsdtt i en och samma app ér en MaaS-tjanst som tillhandahélls av Nobina,
Nordens storsta kollektivtrafikforetag med verksamhet i Sverige, Norge, Danmark och
Finland (Nobina, 2021). Som digitala reseplaneraren mojliggor Travis for kollektivtrafikresor
att kombineras med annan mobilitet utifrdn information i realtid. Tjinsten dr sprungen ur
koncernens innovation- och utvecklingsbolag Nobina Technology. Nobinas utveckling av
Travis har delvis tagit avstamp utifran erfarenheter och lirdomar fran arbetet med Res i
STHLM, en app dér Nobina i samarbete med SL (Storstockholms lokaltrafik) sedan 2016
mdjliggor for anviandarna att planera resandet med kollektivtrafiken. Initialt lanserades Travis
hosten 2019 som en del av trafikutvecklingsprojektet Modern Mobilitet i Barkabystaden som
Nobina under 2018-2021 drev tillsammans med Jarfilla Kommun och Trafikforvaltningen
Region Stockholm (Region Stockholm, 2021). Antalet mobilitetsaktorer som &r integrerade i
Travis har 6kad sedan lanseringen, idag dr de 11 och appen innefattar sdvil kollektivtrafik
som mobilitetstjénster frdn mikromobilitets-, taxi- och poolaktorer.

Vi skapar [6sningar som underldttar for mdanniskor att resa utan att anvdnda en
privatdgd bil. For att kunna méta framtidens krav mdste vi fordndra sdttet vi
forflyttar oss och anvinda den nya och kommande tekniken pd rdtt sdtt — ett sdtt
som underldttar en klimatsmart och effektiv mobilitet.

Om Nobina Technology pa Nobinas hemsida, https://www.nobina.com/sv/nobina-technology/ (nov, 2021)

Travis utvecklas i Nobinas egen regi, idag arbetar totalt 13 utvecklingskonsulter for Nobina
Travis med att vidareutveckla och forbéttra tjansten. Vinnova delfinansierade projektet
Modern Mobilitet i Barkabystaden men sen en tid tillbaka dr Travis helt egenfinansierat av
Nobina. Avseende affarsmodell sd kostar det ingenting for Travis-anvdndarna att nyttja appen
utan affirsmodellen dr provisionsbaserad, de integrerade mobilitetsaktorerna betalar en viss
procent av de Travis-genererade biljettintdkterna. Affairsmodellen ses dock inte som statisk
utan kan vid behov eller forandrade forutsittningar komma att dndras dver tid.

Nobina ér ett expansivt bolag som har en historik av att ha forvdrvat ménga olika
mobilitetsforetag och som ett led i att stirka foretagets marknadsandelar och skapa virde for
aktiedgarna arbetar man kontinuerligt med nya aspekter av mobilitet. Utover detta beskrivs
dven foljande vara bidragande faktorer och drivkrafter till Nobinas satsning p4 MaaS:

e Bidra till att 6ka andelen hallbara resor, bland annat genom att minska ett av
kollektivtrafikens storsta problem - first/last mile och genom att erbjuda ett attraktivt
alternativ till det privata bildgandet.

e Skapa bra forutséttningar till att ta del av den digitala mobilitetsmarknaden.

8 https://www.travis.se

https://www.nobina.com/sv/om-oss/tillsammans-forflyttar-vi-samhallet/
https://www.nobina.com/sv/media/pressmeddelanden/2019/ny-rese-app-lanseras-i-barkarbystaden/
https://www.nobina.com/sv/media/pressmeddelanden/2018/modern-mobilitet-i-barkarbystaden-far-stod-av-
vinnova/
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Pa en 6vergripande niva dr Nobinas mélséttning for Travis att ”gora skillnad och bidra till ett
okat hallbart resande” genom etablering pé relevanta marknader i hela Norden dér appen kan
bli ”den naturliga MaaS-partnern” for savél kollektivtrafikhuvudmaén, privata
mobilitetsaktorer och anvindare/kunder. Relaterat till detta ser Nobina djupintegrerade
mobilitetsaktorer som avgorande for mojligheten att skapa ett attraktivt MaaS-erbjudande och
maélséttningen dr ocksa att utoka tjdnsteerbjudandet med fler mobilitetsaktorer och
kontinuerligt vidareutveckla anvdndargrénssnittet. Avseende mer konkreta malsattningar
framét, exempelvis for omsittning, sa finns inte detta formulerat. Detta beror till stor del pa
att Travis ser den fortsatta resan som beroende av att de nordiska kollektivtrafikhuvudméinnen
fattar beslut att 6ppna upp for det samarbete som kravs for djupintegrera kollektivtrafiken i
Travis — vilket hittills inte har gjorts (forutom av SL).

Nedan foljer ndgra reflektioner, insikter och lardomar frdn Nobina relaterat till arbetet med
MaaS-satsningen Travis:

e MaaS gér inte att lansera/pilotera lokalt inom ett trafiksystem om majoriteten av
inkluderande parternas erbjudanden finns inom hela marknadsomridet och skapar en
efterfrigan avseende nyttjande av produkten utanfor pilot-projektets beslutade
“testomrdde”. Travis var initialt tdnkt som ett pilotprojekt men det fungerade inte utan
blev direkt en lanserad produkt.

e Sverige ar alltfor fortjusta i pilotprojekt vilket blir ett hinder for marknadsutvecklingen
— vi tappar mot vriga Europa. Méanga nya innovativa bolag som exempelvis Voi, Bolt,
Uber etc genomf0or inga piloter utan gar direkt ut och lanserar sina erbjudanden.

e Samarbeten med andra, och bilaterala avtal, &r den stora framgéngsfaktorn for att MaaS
som foreteelse ska lyckas och att det offentliga 4r svara att samarbeta med riskerar att
”doda MaaS” - utan kollektivtrafiken far vi inte till attraktiva MaaS-tjédnster som kan
16sa ménniskors vardag.

e Kollektivtrafikhuvudménnen har ménga fysiska dterforsiljare idag men nir det kommer
till digitala aterforsdljare av kollektivtrafikresor, som Travis, d4 “&r det som en
blockering”.

e Djupintegration (dir samtliga steg, inklusive betalning sker i MaaS-appen) ger MaaS

mdjlighet att verka “pa riktigt” och bli ett riktigt och kraftfullt virdeerbjudande som kan
bidra till att 6ka det hallbara resandet.

Nobina - Tillsammans forflyttar vi samhdllet varje dag.
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KINTO Mobility (Toyota)?®

Som en del av Toyota-koncernens malsattning om att ga fran att vara ett traditionellt
bilforetag till att bli en leverantdr av mobilitet startade de under 2020 upp sin
mobilitetssatsning KINTO som det senaste aret har borjat att rullas ut i stora delar av vérlden.
Satsningen &r en del i koncernens globala vision som dr en héllbar mobilitet dir Toyota ska
leda vidgen mot framtidens mobilitet och forbéttra liv runt om i virlden genom att
tillhandahalla det sékraste och mest ansvarsfulla séttet att transportera manniskor”. KINTO
har ett totalt utbud pé sex olika tjdnster, ddribland en klassisk bilpool for privat- och
foretagskunder benimnd KINTO Share samt ett flexibelt bilabonnemang bendmnt KINTO
Flex vilka dr de tvé tjanster som finns i Sverige 1 dagsldget (nov 2021). KINTO ér etablerat
globalt och i Europa finns tjdnsten idag i 9 lander, bland annat i Danmark, Italien och
Storbritannien, och expanderar snabbt. Omfattningen pa tjédnsteerbjudandet, som i helhet
bestar av de sex olika tjansterna, varierar beroende pd marknad och anpassas efter den
efterfragan som KINTO identifierar.

Mitt madl dr att transformera Toyota frdn ett bilforetag till en
mobilitetsleverantor, och for mig dr mojligheterna vad vi kan bygga odndliga.
Jag dr fast besluten att skapa nya vdgar att réra sig och koppla samman vdra
kunder runt om i vdrlden, i stider eller savil bara rakt 6ver rummet.”

Akio Toyoda, VD Toyota Motor Corporation, 2018

Avseende KINTO:s MaaS-satsning, bendmnd KINTO Go, s finns den i dagsldget pé ett
begrinsat antal marknader, tjinsten mojliggdr for anvéndare att reseplanera och nyttja
kollektivtrafik, taxi och andra mobilitetsslag utover KINTO:s egna tjénster och finns bland
annat i Rom i Italien. Ett annat exempel dir MaaS-16sningen finns dr i Derby i England, dir
det just nu drivs ett pilot-projekt under 18 manader tillsammans med staden, universitetet och
Derby College. Som utgangspunkt for projektet har appen DerbyGo tagits fram dér pilot-
anvéindarna, universitets- och collegestudenter, kan planera, boka och kdpa olika
mobilitetstjdnster sa som buss, tdg och delningsbilar. Det finns dven vidare planer pa att
integrera taxi och mikromobilitet.

KINTO ser vissa utmaningar med sin etablering, bland annat att det ar svart att etablera nya
koncept. Det krivs beteendefordndringar hos ménniskor for att testa dessa nya koncept vilket
kan vara svart att fa till. Aven att skapa ett fortroende och f ménniskor att uppleva KINTO
som tillforlitliga ses som en utmaning som kréaver tid for att hantera och bevisa att KINTO &r
hér for att stanna. KINTO &r dven inte ensamma som privat aktor att ha stott pa svérigheter i
Italien och Rom med att integrera kollektivtrafik i sin fullstindiga MaaS-tjanst KINTO Go.

9 https://sverige.toyota/om-oss/the-toyota-way

https://global.toyota/en/mobility/

https://www.KINTO-mobility.se/
https://maas-alliance.eu/2021/01/27/interview-with-toyota-financial-services-our-first-202 1 -new-member/
https://newsroom.toyota.eu/toyota-launches-KINTO-a-single-brand-for-mobility-services-in-europe/
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Avseende reflektioner, insikter och lardomar frdn omvérldsbevakningen av KINTO och dess
verksamhet aterfinns bland annat:

e Det dr svart att bygga mobilitet och MaasS sjélv. KINTO tror mycket pa partnerskap och
samverkan for att lyckas i1 utvecklingen mot ett mer héllbart resande. KINTO tror som
andra aktorer pa att ett samarbete med kollektivtrafiken krivs for fullskaliga och lyckade
MaaS-l9sningar men ser ocksd utmaningarna i detta.

e Hallbart resande kraver beteendeforandringar och nya tankesétt. Toyota tror starkt pa
vétgas och branslecellsteknik for ett mer héllbart resande med bil vilket krdver ny
infrastruktur i form av tankningsmdjligheter och mer information om sidkerheten kring
tekniken och allmint om hur tekniken fungerar.

e Toyota och KINTO satsar brett for att mdta framtidens mobilitetsbehov och éndrar hela
affarsmodellen fran klassisk bilforsdljning till att bli ett mobilitetsbolag med allt vad det
innebdr. Toyota har visionen att leda framtidens mobilitetssamhédlle och berika
méinniskors liv med det sékraste och mest ansvarsfulla sittet att forflytta ménniskor.

Det kan konstateras att KINTO med Toyota i ryggen tar ett brett grepp kring mobilitetsfragan
och kommer férmodligen synas i allt fler ssmmanhang kring frdgan i framtiden och inte minst
1 olika MaaS-satsningar, bade lokalt och globalt.
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Diskussion

LIMA-projektets syfte var att forenkla lokala och regionala resor, minska trangsel pa
Lindholmen och bidra till en mer hallbar stad genom att utveckla och testa en smart, delad
mobilitetstjinst pd en utvald pilotgrupp av anstillda fran foretag pa Lindholmen 1 Goteborg.
Delad mobilitet har mojlighet att bidra till hogre nyttjande av fordon pa ett sétt som
privatbilism inte gor idag och tanken med MaaS ér att erbjuda en kombination av olika delade
mobilitetstjinster som tillsammans kan ersitta den privata bilen till storre grad. For att detta
ska lyckas behdvs attraktiva delade mobilitettjdnster sasom kollektivtrafik, delade utsléppsfria
bilar och mikromobilitet. Det dr ocksa viktigt att de delade tjinsterna kompletterar varandra
och ar littillgangliga for anvdndarna. For detta syfte skapades LIMA-tjénsten.

I projektet har vi utvecklat och testat LIMA-tjansten och ddrmed fétt viktiga lardomar om hur
LIMA-tjdnsten méter resebehoven och vad som ér prioriterat for vidareutveckling. Genom att
jamfora projektet med andra MaaS-satsningar och utvdrdera de legala forutsédttningar som
finns for delad mobilitet och MaaS i1 Sverige sa har vi forstitt mer om vilka forutséttningar
och hinder som finns i utvecklingen. I foéljande kapitel diskuteras detta.

LIMA-tjanstens mottagande och utvecklingsbehov

Béde frin anvédndare av LIMA-tjénsten och fran de foretag som medverkat kan vi konstatera
att det finns ett upplevt behov av en tjdnst som LIMA, att kombinerad mobilitet kan leda till
minskad miljopéverkan, lattare styrning av anstélldas resande samt mera effektiv
administration av resor. Att samla och forenkla tillgang till delade mobilitetstjanster anses
attraktivt, men det dr fraimst méanniskor som redan har multimodalt, kollektivt och aktivt
mobilitetsmonster som lockats av LIMA. Anvédndarna uppfattar frimst LIMA som en tjénst
for tjansteresor och mindre som en tjénst for alla typer av resor. Av de resendrer som har ett
behov av tjinsteresor, s verkar de som anvénder en privatbil sérskilt svara att locka.

Det ér anstéllda frén foretag pd Lindholmen som varit fokus i test och utvirdering av LIMA-
tjdnsten, men under projektets gdng sd har det starkaste intresset for tjansten uttryckts fran
fastighetsutvecklare i urbana miljéer. Deras motiv dr att ersitta parkeringsplatser vid
arbetsplatser och bostdder i nybyggnadsomrdden med mobilitetstjdnster och de ser att LIMA-
tjansten skulle kunna vara ett alternativ. Trots att det ar fastighetsutvecklare som har intresset
sa dr det framst drivet av kommuners riktlinjer for parkeringsplatser vid utveckling av nya
stadsomraden. I dagsldget ser vi alltsd att det dr framst en offentlig aktor, kommunen, som
stdller krav pa alternativ till privatbilen.

For att LIMA-tjansten, eller liknande MaaS-tjdnster ska bli ett attraktivt alternativ till
privatbilen s& behover tjansten dock utvecklas inom flera omraden. Prioriterade
utvecklingsomriden ér:

e Integration av fler fairdmedel sdsom cykelpool, fler bildelningsalternativ, elscootrar,

parkering och laddning dir bokning och betalning ingar for samtliga. Anvidndarna vill
ha tillgdng till alla de mobilitetstjdnster som finns i omradet och vill ha mojligheten att
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vélja bland t.ex. de olika bilpoolsforetagens erbjudanden eller elscooter-tjansterna som
finns tillgdngliga.

e Reseplanering dér helst multimodala alternativ presenteras for anvéndaren. For att
lattare vélja mellan olika transportalternativ behdver anvindaren guidning.

e Enkel fakturering till foretagen for tjénsteresor med integration till foretagets
ekonomisystem. Bade anvindare av tjdnsten och foretag vill minimera administration
kopplat till resor.

e Bra priser for anvdndarna, &tminstone samma villkor som kdp direkt hos leverantdr.
e Tydligare avsidndare / leverantor for tjinsten

Dessa utvecklingsomraden kan anses som viktigast d4 de bdde kommit upp under
utvecklingen av tjénsten och under utvardering under piloten. Mycket tid och resurser har
lagts for att till exempel integrera fler firdmedel, utveckla 16sningar for integration till
testforetagens ekonomisystem och att guida anvéndarna till de olika mobilitetsalternativen pé
ett enkelt sdtt. Att denna utveckling inte kommit hela vigen har flera forklaringar, vilka tas
upp 1 kommande kapitel. Under projektet har vi forstatt att utmaningarna inte ar unika for
LIMA-projektet utan kan bekréftas fran andra satsningar i Sverige.

Forutsattningar och hinder fér MaaS i Sverige

I kapitlet Omvirldsspaning med de nimnda exemplen Jelbi, Ruter, Travis och KINTO
redogors for hur aktorerna tar olika drivande roller i MaaS-utvecklingen. I fallen for Jelbi och
Ruter syns en framatlutad MaaS-utveckling dér offentliga aktorer har valt att driva frdgan
framét. I Tyskland och Berlin har Jelbi genom det kommunala kollektivtrafikbolaget BVG
internt drivit pA MaaS-utvecklingen. Likasd pa Ruter i Norge och Oslo har
kollektivtrafikhuvudmannen sjélv varit pa fradgan linge och drivit utvecklingen, dér man snart
ar redo for lansering av en MaaS-tjénst. For de privata initiativen Travis och KINTO har saviél
intresse av nya marknadsandelar, som en genuin strdvan mot hallbarare persontransporter,
drivit pa utvecklingen.

Virt att notera dr att de senare, de privata MaaS-initiativen, har dykt upp relativt nyligen i en
svensk kontext. Travis har som lanserades i Stockholm 2019 nérmar sig idag 300 000
nedladdningar av sin app. Vad géller KINTO sé har de hittills lanserat sin MaaS-16sning pa
andra marknader, bland annat i Italien och England, men ambitionen for satsningen ér global
och fokus &r att lansera brett, pa fler marknader. Avseende den svenska marknaden och
utveckling av en MaaS-16sning har dock hittills inget sadant genomforts av en offentlig aktor.
Avseende sévil offentliga som privata MaaS-erbjudanden ar det till synes en snabbare
utveckling av MaaS pa andra europeiska marknader &n i Sverige. Att offentligheten i sdvil
Oslo som Berlin lyckats driva pd utvecklingen ar ett tydligt tecken pa denna kontrast. Vilket
ytterligare kan ses forstdrkas av det faktum att privata aktorer inte hittills har etablerats pé stor
skala i Sverige.
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Den underliggande frégestillning blir da; varfor finns det en troghet i etablering av MaaS i
Sverige? Att MaaS édr komplicerat rent tekniskt &r tydligt. Komplicerade fullintegreringar med
mobilitettjédnsteleverantdrer, och behov av 6ppna API:er och data visar pa detta. Ligg dartill
att olika legala forutsattningar kan vara potentiella hinder for utveckling av MaaS i Sverige, s
skapas en tdmligen komplex verklighet som méter bade de offentliga och de privata aktorer
som avser att utveckla mobilitet som tjanst. Nedan ges en dversikt av nagra av de hinder som
kan skapa en troghet i MaaS-utvecklingen i Sverige.

Offentliga aktérers potentiella hinder

Manga génger bendmns kollektivtrafiken som nddvéndig for att skapa en attraktiv MaaS-
plattform, bland annat i rapporten Mobility as a Service (International Association of Public
Transport (UITP), 2019) skriven av dér kollektivtrafik beskrivs som ryggraden i ett MaaS-
erbjudande. Samma podng lyfts av ménga mobilitetsaktdrer, savil offentliga som privata.
Avseende kollektivtrafikhuvudménnen BVG och Ruter exemplifieras i foregaende kapitel att
de béada ar drivande i utvecklingen av ett MaaS-erbjudande i sina respektive stider — som
inkluderar det egna grunderbjudandet traditionell kollektivtrafik. Hittills har ingen
kollektivtrafikhuvudman i Sverige agerat pa liknande sétt och i detta delkapitel belyses nagra
av de lagar och forordningar som reglerar de offentliga kollektivtrafikaktorerna och som kan
ses som “hinder” nér det kommer till verksamheternas drivande av en MaaS-utveckling.

Kollektivtrafiken 1 Sverige tillhandahélls via véra regionala kollektivtrafikmyndigheter
(RKM), totalt 21st, som juridiskt sett riknas som kommuner eller som landsting (2 kap lag
(2010:1065) om kollektivtrafik). RKM:erna ar ddrmed skyldiga att folja kommunallagen (KL)
vilken bland annat reglerar hur niringsverksamhet far bedrivas — endast utan vinstsyfte. Syftet
med verksamheten ska i stéllet vara att tillgodose ett allmdnt samhdilleligt intresse (2 kap 7 §
KL). Lagen specificerar dven att stod inte far ldmnas till enskilda niringsidkare men det &r
daremot tilldtet att allméant framja foretag som grupp (2 kap 8 § KL). Dessa regleringar och
det faktum att det idag inte dr specificerat eller uttalat huruvida MaaS 4r av "allmént
samhilleligt intresse” eller om privata mobilitetstjdnsteleverantorer dr att betrakta som
enskilda nédringsidkare kan vara bidragande till en osékerhet — far verksamheterna driva
MaaS-utveckling eller inte?

Aven konkurrenslagstiftningen, KonL (2008:579) paverkar de Regionala
kollektivtrafikmyndigheternas verksamheter. Konkurrenslagen har som syfte att motverka och
undanrdja hinder for en effektiv konkurrens. Hur man, som kollektivtratikhuvudman,
eventuellt riskerar att stodja enskilda néringsidkare genom en MaaS-tjinst och darigenom
snedvrida marknaden blir ocksa ett frdgetecken i vilken position en kollektivtratikhuvudman
bor och far ta i ett mobilitetsekosystem.

Oavsett om man har en progressiv eller en mer passiv position i MaaS-fragor som offentlig
aktor sé finns en rad frdgetecken gillande MaaS. Ovidkommande instdllning sé torde
fragetecken och oklarheter i vad en offentlig aktor far gora inom MaaS kunna ses som
bidragande till en trogrorlighet i segmentets utveckling.

Privata aktdrers potentiella hinder

Négot som antyds i stycket ovan &r att det inte enbart dr de offentliga aktorerna som moter
hinder i sin MaaS-utveckling i Sverige. Aven privata aktorer som Onskat leverera MaaS pa
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den svenska marknaden har métt en troghet, som kan eventuellt kan forklara varfor en storre,
privat MaaS-16sning inte heller har lanserats i full skala forrdn relativt nyligen.

En del av forklaringen kan finnas i 5ppna APIL:er och dppna data. Oppna biljett-API:er frin
myndigheter, sdsom en kollektivtrafikhuvudman, innebir att en tredjepartsleverantor kan sélja
kollektivtrafikbiljetter via sina plattformar. Det finns idag ingen lag som forbjuder
kollektivtrafikhuvudmén att ppna sina biljett-API:er i Sverige och det forekommer,
exempelvis avseende Travis samarbete med SL och inom LIMA-projektet, dock &r det att ses
som praxis att inte ha de 6ppna. Detta, svenska kollektivtrafikhuvudmaéns val att historiskt inte
ha 6ppna APIL:er (till f6]jd av bedomningar utifrén andra lagstiftningar, ex. kommunallagen),
baseras som ndmns ovan inte pa ndgon lagstiftning, men blir for privata MaaS-leverantorer en
de facto lag. Implikationerna blir salunda patagliga; kollektivtrafiken bendmns som
“ryggraden i MaaS-16sningar” och utan en ryggrad far privata MaaS-l10sningar svért att std pa
egna ben och utveckla attraktiva kunderbjudanden och driva MaaS-utvecklingen i Sverige.
Travis, exempelvis, beskriver tillgdngen till kollektivtrafik i sin 10sning som “ndédvéndig” och
ser det som sin storsta utmaning att de idag inte har mojlighet att integrera kollektivtrafik i
Travis. Det faktum att det nu finns undantag fran praxis, exempel dér kollektivtrafikresor kan
kopas via andra digitala plattformar, kan dock ses som en indikation pa en eventuell
uppluckring framover avseende hdllningen kring staingda APIL:er .

Ytterligare en aspekt som &r av intresse, ndr man ser pa hinder for privata MaaS-aktorer att nd
storre framgéngar, relaterar till den attraktionskraft privata kontra offentliga aktorer har.
Aspekten dr visserligen inte nadgon lagstiftning eller reglering, men &r alltjamt ett potentiellt
hinder for privata aktorer. Jelbis framgang tillskrivs exempelvis till en viss grad den starka
grafiska profileringen bade app och mobilitetshubbar har som innebér att tjansten direkt
relateras till den lokala kollektivtrafikhuvudmannen BVG och dess starka varumirke. Det vill
sdga invanarna i Berlin gor kopplingen att Jelbi har med transport och BVG att géra och
upplever en trygghet i att det 4r en vilkind avsindare av 16sningen. Aven det faktum att
kollektivtrafiken redan har en mycket stor etablerad kundbas innebér att MaaS-tjdnsten har
potential att nd ut, och attrahera, ménga. Detta kan ocksa vara positivt avseende intresset fran
mobilitetstjinsteleverantorer att integreras i tjinsten. Som tecken pé attraktionen i att ingd i
Jelbi stdr idag dver 25 mobilitetstjdnsteleverantérerna och vintar pa att f4 komma in i appen.

Privata aktorer, med sina egna grafiska profiler och varumirken (exempelvis LIMA och
Travis) atnjuter inte samma igenkdnningsfaktor bland den stora massaninvanare i stiderna
som RKM:erna gor vilket kan komma att forsvara mdjligheten att skapa hog attraktivitet och
dven potentiellt pdverka mobilitetstjansteleverantdrernas syn pa integrationspotentialen.
Attraktionskraft, eller snarare avsaknaden av densamma, 1 relation till kollektivtrafikens
varumirken, kan alltsé delvis ocksd ses som ett hinder, om #n inte legalt, relativt privata
leverantorers etablering av en MaaS-tjdnst.

Enskilda mobilitetstjansters potentiella hinder

MaasS erbjudande utgdrs som bekant av uppsittning olika mobilitetstjanster. Dessa
mobilitetstjénster &r i sin tur underordnade olika uppséttningar av lagar. Om man tar
bildelning, en av ménga potentiella mobilitetstjénster i en MaaS-16sning som exempel ser man
att grundidén, som bygger pa delningsekonomi, lyder under lagar som kan forsvéra framdrift
och incitamentsstruktur for implementering. Det dr 1 synnerhet av skattetekniska hinder som
foreligger i bildningens fall. I dag blir exempelvis en privatperson som hyr ut sin egen bil
(potentiellt genom en MaaS-16sning) skatteskyldig med 30 procent frin forsta intjinade
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kronan. Personen méste dessutom deklarera sina inkomster manuellt i efterhand pa den arliga
skattedeklarationen. Om bildelning dessutom sker frekvent och kontinuerligt sa anses den
vara ekonomisk verksamhet, vilket innebér att delaren dven ska betala 25 procent i
mervérdesbeskattning. Detta giller &ven om delaren dr en privatperson som saknar tillstand
for att driva en uthyrningsrorelse enligt lagen om biluthyrning (1998:492). Delaren méste dé
registrera sig for moms och redovisa moms i en momsdeklaration. Mgjlighet till
skattebefrielse finns for foretag som har en omsittning som berdknas bli hogst 30 000 kronor
under beskattningséret vilket inte lamnar speciellt stort utrymme for regelbunden uthyrning
med rimliga intékter och kostnader.

I rapporten Regelverksinnovation for P2P bildelning i Sverige (Schnurr et al. 2018)
sammanfattas problemet med att lagar och regler for bildelning behover fortydligas for att
minska tolkningsutrymmet. Forfattarna menar ocksa att det maste vara tydligt for bade
privatpersoner och for tjanstemdn vad som géller. For att frimja delningsekonomin behdver
det dven finnas 16nsamhet for den som har en tillgang att dela. Utan ekonomiska incitament
finns det en risk att bildelning mellan privatpersoner ses som krangligt och jobbigt, och att
den mojligheten till resurseffektivitet i transportsektorn gér forlorad. Med hoga trosklar for
specifika mobilitetstjdnster minskas foljaktligen deras attraktionskraft in i en MaaS-16sning.

Ett annat mobilitetsslag, som dessutom blivit populért sett till anvindandet i svenska stdder, ér
friflytande elsparkcyklar, som d@ven bendmns under paraplybegreppet mikromobilitet.
Mikromobilitet utgor ocksé ett onskvért mobilitetsslag i MaaS-16sningar. D4 denna typ av
mobilitet nyttjar offentliga platser har de lokala trafikndmnderna i de svenska stdderna
tillimpat ordningslagen, OL, for reglering av mikromobilitet. Tillhandahéllande av friflytande
mobilitetstjénster pa offentlig plats omfattas av krav pa tillstand enligt 3 kap. 1 § forsta
stycket OL. Dock har tillkomsten av mikromobilitet i stiderna medfort problem som
exempelvis en kénsla av nedskrdpning pa allmén plats, trafikolyckor och hinder for personer
med funktionsvariationer. Den offentliga debatten kring elsparkcyklar har préaglats av forslag
pa begrisningar av flottvolymer, inférande av striktare regler avseende hastighetsbegransning
och parkering, men dven om huruvida ordningslagen 6ver huvud taget ar tillimpbar pé
mikromobilitet. Under hdsten 2021 beslutade man exempelvis i Stockholm att sdtta ett tak pa
12 000 fordon fordelat pa tre aktorer (aktiv flotta under sommaren var det dubbla fordelat pa
nio aktorer). Givet att efterfrigan forblir hog, riskerar en minskad totalflotta av fordon att
operatdrerna inte kan leverera gentemot efterfragan, och i forlingning skulle inte en MaaS-
tjanst heller kunna gora detta. Skulle utfallet bli detta kan det finnas en risk i att MaaS i
Sverige begransas i vilka mobilitetsslag som blir attraktiva, eller till och med tillgéingliga i en
multi-modal app.

Just diskussionen om vilken lagstiftning som ska tillimpas for att reglera mikromobilitet har
alltsa kommit att bli en frdga pa hogsta politiska nivd. Som det ser ut under 2021 saknas ett
full tillimpbart lagstiftningsverktyg for att kunna reglera mikromobilitet pé ett vis dér savél
offentlig forvaltning och operatorer som slutkund blir ndjda. Detta problem har dock
kringgatts i andra delar av Europa dér stdderna (kommunerna) har upphandlat mikromobilitet
i stillet. Pa sa sitt far stdderna en eller en handfull uppséattning dedikerade
mikromobilitetsleverantorer dér regler och foreskrifter finns preciserade i sjdlva
upphandlingen. De positiva effekterna av upphandlingsforfarande har varit minskad friktion
mellan operatorerna och staderna. Risken att en operatdr blir utslangd frén en marknad
forsvinner séledes.
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Summering

Vid en summering av hinder for etablering av MaaS pé den svenska marknaden finns en rad
punkter som dr viktiga att lyfta. For det forsta - avseende offentliga aktdrers drivande av
MaaS-utvecklingen torde oklarheter och begransningar i rddande lagstiftning kunna ses
bidragande till en passivitet. Gor en kollektivtrafikhuvudman bedomningen utifran
lagstiftningen att MaaS inte ingér i uppdraget de har frin regionen, dr det foga férvanande att
de inte driver pd MaaS-fragan. Saledes, om offentliga aktorers roll inte dikterar att MaaS
ingdr i1 deras uppdrag kommer utvecklingen inte drivas framat fran deras hall.

For det andra moter dven eventuella mobilitetstjdnsteleverantérer som kan ingd i en MaaS-
16sning sina respektive oklarheter med befintlig lagstiftning. I exemplet med privat bildelning
blir det tydligt att omsténdliga skatteregler underminerar incitament for privatpersoner att ingd
1 en bildelningsordning. Géllande mikromobilitet finns risk att mobilitetsslagets
attraktionskraft minskar dé regleringar snabbt kan sétta begrésningar pa flottvolymer och
operativt omrade. Dessutom blottligger den allminna diskussionen om mikromobilitet att nya
mobilitetsslag utmanar befintlig lagstiftning—ordningslagen och andra lagar som anvints for
att reglera mikromobilitet skrevs pa en tid innan elsparkcyklarnas intag i stdderna. Det finns
skl att anta att lagstiftning inte hinner med utveckling av nya mobilitetstjdnster.

For det tredje sa finns det tvd aspekter som potentiellt har hindrat privata aktorer att
astadkomma en bred etablering av MaaS i Sverige. Dels har stingda API:er, och i
forlingningen mojlighet for tredjepart att sélja kollektivtrafikbiljetter, begrinsat tillgdngen pa
ryggraden 1 MaaS, kollektivtrafik, for privata utvecklare. Relaterat till mojligheten for mer
omfattande MaaS-utveckling dr forhoppningsvis ér detta pa vdg att dndras, vilket skidnker en
viss optimism avseende MaaS i Sverige. Vidare sd atnjuter inte privata MaaS-aktorer, med
egna och nya varumairken, den viktiga igenkénningsfaktor och stora befintliga kundbas som
offentliga aktdrer, d.v.s. kollektivtrafikhuvudmén, innehar. Detta kan ocksé ses som en
utmaning for de privata aktorerna relativt sdvil attraktivitet hos slutkunder som
mobilitetstjdnsteleverantorer.

Dessa tre spar; de offentliga aktorernas hinder, de privata aktorernas hinder samt enskilda
mobilitetstjdnsteleverantorers hinder &r samtliga aspekter som en MaaS-tjénst, som LIMA,
maste forhalla sig till. Ar utgdngspunkten att kollektivtrafik ir ryggraden i Maa$S s& kommer
de legala fragor kollektivtrafiken moter ocksé vara viktiga fragor for en MaaS-utvecklare -
oavsett om den &r offentlig eller privat. Detta da tjénstens integrering av kollektivtrafik ar
beroende av att den regionala kollektivtrafikhuvudmannen gor bedomning att deras biljetter
far séljas i en tredjepartskanal. Tjdnsten ska dérefter dven lyckas etablera sitt varumérke, och
kan inte rida pa ett redan etablerat varumérke som kollektivtrafikhuvudméinnen. Sedan maste
tjansten ocksa sdkerstélla att de tilltinkta mobilitetstjansterna kan leverera pa en efterfragan,
och att sagda mobilitetstjanster ocksa har mojlighet att verka i en svensk kontext utan for stora
hinder. Sammantaget finns det en rad hinder, inte minst legala, som maste évervinnas for den
som vill leverera en kommersiell MaaS i Sverige.

Men for framtiden finns det skl till optimism. Att 6ppna API:er diskuteras i allt hdgre grad i
Sverige. Pandemin kan ses som ett tydligt, och hogaktuellt, exempel pa att sévél lagar som
beteenden snabbt kan forédndras. Inférandet av pandemilagen visar att lagstiftning kan gé
snabbt om grunden till andring ar tillrackligt starkt. Pandemin pavisade ocksa att snabba
beteendeforiandringar, inte minst vad gillde resandet, d&r mdjlig. Kan behov och vilja om att
stoppa vdr tids storsta utmaning, den pagéende klimatkrisen, pa samma sétt utgora en stark
katalysator for en snabb omstéllning mot ett 6kat hallbart resande — avseende savil
lagstiftning som ménskligt beteende?
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Slutsatser och rekommendationer

LIMA-tjinsten har potential att erbjuda ett attraktivt alternativ till privatbilism genom att
samla och erbjuda delad mobilitet till anvdndare. For att béttre kunna gora det behover
tjansten inkludera fler av de delade transportslag som ér tillgéngliga i staden och dessa
tjanster bor vara djupintegrerade. De bor vara mojliga att bade boka och betala i LIMA-appen
for att anses lattillgidngliga. Dessutom bor tjansten pa ett tydligare guida anvéndarna i
reseplaneringen och val av fardslag. Forutom de utvecklingsbehov som finns for den digitala
LIMA-tjinsten s ar utvecklingen av de ingdende delade mobilitetstjénster sdsom bilpooler,
kollektivtrafik och mikromobilitet helt avgorande for att bittre ticka mobilitetsbehoven. De
delade mobilitetstjdnsterna behdver dven vara léttillgdngliga i staden vilket mobilitetshubbar
kan bidra med. Det &r viktigt att arbeta parallellt med att tillgdngliggora de delade trafikslagen
1 stadsrummet, mojliggora for utvecklingen av olika kompletterande delade mobilitetstjdnster
och forbéttra den digitala tjdnstens funktionalitet, for att resurseffektiv delad mobilitet ska bli
ett reellt alternativ till privatbilen.

I denna utveckling finns det bland annat frdgor om datadelning, teknisk integration av tjénster,
anvindare som stéller sig tvekande till en omstéllning fran privatbilism till storre grad av
delad mobilitet. Det &r dock inte tekniska begransningar eller ointresse fran potentiella
anvindare som stér i vigen for utveckling av delad mobilitet och MaaS i Sverige idag. De
stora fragorna handlar om legala forutsittningar och ansvarsfordelning mellan offentliga och
privata aktorer for att mdjliggora kommersialisering av MaaS och en snabbare utveckling av
tjansteutbudet.

I LIMA har Géteborgs stad i form av Goteborgs Stads Parkering varit drivande for
utvecklingen av mobilitetshubbar. Hér finns en mojlighet for kommunen att fortsatt ta ansvar
for hur mobilitet planeras i staden och driva utvecklingen sa att hillbara alternativ premieras.
Idag dr denna roll inte sjélvklar och formodligen krévs tydligare direktiv for att utvecklingen
ska ta fart.

For att MaaS ska bli ett hédllbart alternativ sd behover kollektivtrafiken vara en ryggrad i
systemet. Som beskrivits 1 foregadende kapitel sa dr det idag inte mojligt for privata aktorer att
aterforsdlja kollektivtrafikens biljetter kommersiellt. I Sverige har inte heller
kollektivtrafikbolagen tagit rollen som MaaS-leverantorer. Det innebér i praktiken en lasning 1
utvecklingen som behover adresseras. Detta foreslds goras genom att bade offentliga och
privata aktdrer implementerar kommersiella erbjudanden. Med inspiration fran bland annat
Jelbi i Berlin som har ett tydligt mal och langsiktighet i sitt arbete sd foreslas att Sveriges
kollektivtrafikmyndigheter far direktiv att i sitt uppdrag inkludera utveckling av delad
mobilitet och MaaS for att mota det allmdnt samhdilleliga intresset att minska transporters
negativa miljo- och klimatpaverkan. Dartill foreslas dven att offentliga aktorer far direktiv att
aterforsdlja sina transporttjdnster genom privata aktorer. Det inkluderar bade
kollektivtrafikmyndigheter och tjanster utvecklade i kommunal regi. Genom att dppna upp
och driva bade dessa linjer s kan losningar utvecklas bade i offentlig och privat regi och
komma sambhéllet till gagn. Delad mobilitet och MaaS maste utvecklas for att bli ett mer
attraktivt alternativ till privatbilism och skapa kommersiell barkraft. Forvintan ar att
utvecklingen ska bidra 1 en omstéllning till ett mer resurseffektivt samhélle med minskad
tringsel och bittre luftkvalitet. For att detta ska bli verklighet &r det avgdrande att det
samhilleliga intresset prioriteras.
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Idag begrinsas mojligheterna till delad mobilitet och MaaS genom lagstiftning. Bland annat
innebar hyrbilslagen att bildelning till stor del begrinsas till foretag som registrerats som
hyrbilsforetag, skatteregler forsvarar for bade foretag och privatpersoner att dela bilar och
kréngliga procedurer for deklaration avskracker privatpersoner att ta steget och borja dela sina
privata bilar. Genom att inte modernisera lagstiftning och skatteregler forhindras i praktiken
utvecklingen av delad mobilitet. Dessutom behdvs nya standarder som mdjliggoér delning.
Precis som att det ar helt naturligt att en bil idag &r utrustad med sékerhetsbélte och
krockkuddar s& bor det inom en snar framtid vara en sjdlvklarhet att en bil dr utrustad med en
digital nyckel som bildgaren kontrollerar och kan utnyttja for enkel delning av sin bil. Varfor
har da inte regelverket redan anpassats?

Idag stér hallbarhetsfragorna - med all rétt - hogt pa den politiska agendan. Fokus ldggs ofta
pa omstéllningen till fossilfria energikillor. Diskussionen handlar exempelvis om
elektrifiering av bilar och produktion av fossilfritt stil. P4 dessa omraden har utvecklingen
gétt snabbare &n vad ménga vagat hoppas pa. Men vi behover gora mer. Utdver att byta
drivlina i fordon och bygga ny laddinfrastruktur, maste vi minska antalet fordon som krévs for
att transportera sig pa ett effektivt och hallbart sitt. Har kan delad mobilitet bidra. Detta
kraver nya tankesatt och affarsmodeller for bdde privata och offentliga aktorer inom fordons-
och transportomradet. Trots att en omstdllning kan vara obekvdm, har de flesta aktdrer en
insikt i att den kommer att vara nddvindig. Det ser vi inte minst pa de senaste arens 0kning av
delade tjanster inom mobilitet. Fler och fler foretag erbjuder idag delade bilar av olika slag.
Antalet mikromobilitetstjdnster har 6kat explosionsartat de senaste aren. Om vi én en gang
jamfor med elektrifieringen av fordonsflottan, kan vi idag konstatera att de som tidigt erbjod
elektrifierade fordon pa marknaden har stora konkurrensfordelar. Det ter sig darfor troligt att
de aktorer som idag &r tidigt ute med delad mobilitet, kommer att ha en fordel att pa lite
langre sikt erbjuda hallbara 16sningar till kunder baserade pa nya affarsmodeller. Risken, kan
tankas, blir dirmed inte att stdlla om till delad mobilitet, utan att vara ute for sent. Genom att
anpassa lagstiftning och skatteregler s kan lagstiftare i Sverige mojliggora att utvecklingen
kan ske hér och att bade offentliga och privata aktorer har en mdjlighet att bli ledande inom
héllbar och delad mobilitet.

LIMA-projektet och flera andra liknande projekt i Sverige har lyft samma problematik att
begransande lagstiftning och oklart 4gandeskap bromsar utvecklingen av héllbar delad
mobilitet och MaaS. Det dr idag inte mojligt att kommersialisera 16sningar som &r effektiva
och attraktiva for anvéndare och det bor vara en prioritet att 16sa dessa fragor. Det dr ett
viktigt ldge nu att ta steg framat i utvecklingen for att implementera MaaS, bade for den
omstdllning som dr nddvandig for klimat och milj6 och for att Sverige inte ska halka efter i ett
europeiskt perspektiv.
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Spridning och publicering

Information om projektets aktiviteter och resultat har kontinuerligt delats via projektets
hemsida, under seminarier, webbinarier och konferenser.

Hemsida:
https://www.drivesweden.net/lima
https://www.drivesweden.net/en/lima

Webbinarium:

Nutid och framtid for mobilitetstjinsten LIMA, 6ppet webinarie, 18/5 2021
https://www.drivesweden.net/lima/artiklar-och-nyheter/video-nutid-och-framtid-
mobilitetstjansten-lima

Seminarier:
Lindholmen Connected, dppet lunchseminarium, 15/3 2019, Géteborg
Sveriges miljokommuners hostmdte, Goteborg 5/10 2021

Konferenspresentationer:

Drive Sweden Forum, Stockholm 17/10 2018

Vehicle Electronics & Connected Services, Goteborg 3/4 2019

Urban Future Global Conference, Oslo 22/5 2019

Drive Sweden Forum, Géteborg 6/2 2020

Uppstart Sverige, Dagens Industri konferens, Stockholm (online), 7/9 2021
Drive Sweden Forum, Goteborg (online) 9/9 2021
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Bilaga A

PROJEKTBESKRIVNING 1 (15)
Projektakronym Projektnamn
LIMA Lindholmen Integrated Mobility Arena

1 Intressevackande sammanfattning

Lindholmsomradet i Goteborg har pa knappt tjugo ar gétt fran att vara ett dvergivet
industriomrade till regionens mest populdra arbetsplats, speciellt inom fordonssektorn.
Varje morgon kommer ca 14,000 hdgutbildade medarbetare (samt 9,000 studenter) till
Lindholmen, for att arbeta pa de stora och smd hogteknologiféretag som ersatt
varvsindustrin. Men den explosiva nyetableringen och fortétningen av omréadet har ocksa
gjort det svarare att resa hit for dem som &r beroende av bil, och plotsligt &r det inte lika
latt for arbetsgivarna att rekrytera.

Samtidigt s& jobbar merparten av foretagen pa Lindholmen med ny teknik for mobilitet.
Denna potential vill LIMA-projektet utnyttja, for att i samverkan utveckla teknik och
affarsmodeller som kan forbattra tillgadngen till mobilitet for anstéllda pa Lindholmen och
skapa en bittre trafikmiljo. Den kompetensuppbyggnad som detta innebdr kan samtidigt
leda till nya exportprodukter och tjdnster for mobilitet.

LIMA kommer att involvera 1,000 anstéllda och 100 personbilar i en storskalig pilot som
innehaller kombinerad mobilitet och inkluderar nya koncept for bildelning och en
overgripande systemoptimering med hjélp av Al. Dessutom ingér konceptutveckling av en
Mobility Hub, som en fysisk samlingsplats for lokala transporter, och utvirdering av sévél
beteendeforiandringar bland projektets resenirer som affarsmodeller och samhillseffekter.

2 Projektets potential

2.1 Bakgrund

Pa Lindholmen, en stadsdel pa Hisingen i Goteborg, bor, arbetar eller studerar ca 23 000
personer idag. Over 350 foretag dr etablerade, varav manga verkar inom kunskaps- och
teknikutveckling. Stadsutvecklingen gar snabbt: till 2024 planeras 2000 nya bostdder i
Karlastaden, och som exempel pé en ny foretagsetablering kan nimnas Geely som planerar
ett innovationscenter med plats for 3500 anstéllda.

Idag finns goda mojligheter att ta sig till och fran Lindholmen. Ménga busslinjer och flera
farjelinjer trafikerar omradet och det finns bade bilpooler (Sunfleet, Move About) och
cykelpool (Styr & Still). Lindholmen 4r en arena for att testa ny mobilitetsteknik: hér gér
elektriska buss 55, som &r en del av samarbetsprojektet ElectriCity, och inom projektet
KRABAT kommer sjdlvkorande skyttelbussar att testas under 2018. Dock blir det allt
svarare att parkera for den som kommer med bil, eftersom parkeringsplatser forsvinner
eller flyttas i den pagéende fortatningen.

Det finns ett behov av att utveckla smartare mobilitet p& Lindholmen, i och med
fortatningen, det 0kande antalet manniskor i rorelse och de byggarbetsplatser som
kontinuerligt ritar om trafiksituationen. P4 omradet finns goda forutséttningar for
innovationer inom héllbar mobilitet, med manga olika befintliga fardsitt, pagaende
demonstrationsprojekt och dynamiska arbetsgivare som har framtidens mobilitet som
affarsidé. Foretagen vill leva som de lér och underlétta for sina anstédllda att resa hallbart
bade i tjdnsten och till och frén jobbet.
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I projektet LIMA kombineras innovationer inom elektrifiering, automatisering och delade
mobilitetstjinster i ett och samma system. 1000 anvéndare och 100 fordon ingér i
projektet, som inkluderar bdde pendling och tjdnsteresor. Genom att samla befintliga
mobilitetslosningar, tillfora delningstjénster och automatiserade fordon, och tillgdngliggdra
dessa i ett gemensamt granssnitt ges anstillda pa Lindholmens foretag mdjlighet att testa
framtidens hallbara mobilitet.

Den tekniska utvecklingen for hallbar mobilitet gér snabbt. Kombinationen av
delningstjinster och autonoma fordon anses kunna dstadkomma stor omvilvning
(Greenblatt & Shaheen, 2015). Enbart tekniken dr dock inte nog for att 4stadkomma
resurseffektiv, tillgdnglig och jimlik mobilitet som leder till minskad klimatpaverkan.
Tillgéng till autonoma fordon och delningstjinster innebér inte per automatik férre bilar,
mindre tringsel och battre miljo (Henscher, 2017; Ohnemus & Perl, 2016). For att gora
verklig skillnad behover teknisk utveckling kombineras med ett forédndrat resebeteende,
och dérfor behdver anvéndare engageras och studeras. Forskning visar att det finns ett stort
behov av att studera vilken potential integrerade mobilitetstjdnster har att forandra
anvindarnas resebeteende (Jittrapirom m fl, 2017; Kamargianni m fl, 2016; Stromberg m
fl, 2016).

LIMA sitter anvdndaren i centrum. Genom att f6lja upp anvdndarnas resebeteende
kommer projektet att generera kunskap om hur och varfor beteendeforandringar sker,
vilket dr viktigt for att kunna utforma nya mobilitetstjanster pa rétt sétt och sikerstilla att
innovationer far onskad effekt.

Forskning visar dven ett behov av att studera stadsutveckling for att identifiera fungerande
strategier for héllbarhet (Naess & Vogel, 2012). En viktig fraga ar hur mobilitet kan
erbjudas och utnyttjas for att astadkomma fossilfria och mer hallbara stider. Vissa forskare
anser att framtidens stad kommer att ha flera kirnor med hég koncentration av
arbetsplatser, bostidder och andra aktiviteter, 1ag tillgang till parkering, hog grad av
elektrifierad mobilitet och mer kollektivt resande 4n idag (Glazebrook & Newman, 2018).
Lindholmen exemplifierar just den hér situationen, och LIMA &r ddrmed ett relevant
projekt for andra stider att lara av.

2.2 Mal och leveranser

Projektet skall leverera en heltickande, skalbar 16sning for mobilitet for anstillda och
foretag som under projektet testas och utvérderas pa Lindholmen i Goteborg. Detta
innefattar forutom nya tekniska innovationer, dven affarsmodells- och
regelverksinnovation inom omradet mobilitet som del av din anstdllning och &dven hur
organisationer kan dela resurser saisom fordon och parkeringsplatser mellan sig. Projektet
och de piloter som genomfors skall ge virdefulla insikter 1 hur beteendeforéandringar
uppstér och faktorerna bakom dessa forandringar, och hur dessa kan forstirkas med Al-
baserat beslutsstod.

Detta projekt har alltsd som huvudmal att ga upp en nivé i systemniva och bygga vidare pa
och koppla samman de olika delprojekt som har utforts i Sverige och som utfors idag, t.ex.
KRABAT, KOMPIS, GOSMART, etc
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Specifikt kommer en mobilitetstjédnst utvecklas som kommer att vara granssnitt, avtals- och
integrationsplattform for anvidndare och mobilitetstjdnster inom LIMA. Integrationer
kommer goras med flertalet mobilitetstjdnster som kommer ingd i erbjudandet till anstéllda
pa Lindholmen.

En central del av LIMA é&r den Al-baserade beslutsstddsmotor som baserat pd foretagens
och andra intressenters policy, anvdndardata och data genererat av de olika tjénsterna, kan
optimera de ingéende tjéinsterna. Aven ett “irendeplanerarverktyg” kommer att utvecklas
och integreras som gréinssnitt i LIMA-tjdnsten. Al-motorn och incitamentsfuktioner
kopplat till denna kommer mojliggdra en verklig pilot med MaaS pa nivé 4 (Levels of
MaaS, Drive Sweden 2017)

I dagarna har paborjats en storre satsning pa ett Al center som ska etableras pa
Lindholmen, i ett partnerskap mellan flera tunga aktdrer och med statligt stod genom
Vinnova. Vi planerar for att detta center ska bli en néra partner till LIMA projektet och
forse oss med relevant stod inom Al delarna av projektet.

En plattform for delning av tjénstebilar kommer att utvecklas i projektet, och sedan ocksa
integreras 1 LIMA-tjdnsten. Forutom tekniska innovationer for access och nyckelhantering,
kommer dven fragor kring erséttning, beskattning och intéktsfordelning hanteras i
projektet.

En viésentlig del i projektet & Mobility Hub, en fysisk eller logisk plats for de delade
resurserna som ingdr i tjénsten. I begreppet ingar ocksa tjénster och verktyg for att
dynamiskt och effektivt optimera nyttjandet av dessa resurser, tex fordon och
parkeringsplatser. Projektet kommer att utveckla och utvirdera konceptet, samt utveckla
och demonstrera en eller flera tjanster som ar kopplade till denna (t.ex dynamisk
parkeringsoptimering baserat pa Al-stodet). Inom ramen f6r Mobility Hub sa kommer dven
prov och demos att goras med sjidlvparkerande bilar.

Ingdende mobilitetstjénster i LIMA kommer, férutom kollektivtrafiken och bildelningen,
att vara cykelpooler, taxi, bilpooler och dven den autonoma skytteln som demonstrerats i
KRABAT-projektet.

Projektet i sin helhet kommer att utvérderas bade utifran anvindning och
beteendeforiandringar, men ocksd utifran ett affirsmodellsperspektiv for att bedoma den
ekonomiska bérigheten for tjdnsten efter avslutat projekt. Samhéllseffekter sdsom
energianviandning, klimatpaverkan och ytanvindning kommer att utvérderas, och hér
kommer bl.a. utvéarderingsramverket som utarbetats inom KOMPIS-projektet att anvéndas.

Till sist, projektets deltagare dr Overens om att detta inte skall bli ett mobilitetsprojekt som
blir till tack vare ett finansiellt stod fran myndigheterna, men som ldggs ner nér stodet
upphor. Istéllet dr det en uttalad ambition att vi ska ldra oss s& mycket att LIMA-tjdnsterna

kan fortsdtta bortom projektets ram, och bli en permanent 19sning baserad péd en egen,
héllbar affdrsmodell.
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2.3 Koppling till prioriteringar inom regeringens
strategiska samverkansprogram och andra nationella
satsningar

Tva av de storsta satsningarna inom forsta omgéngens projekt utifran Samverkans-
programmet Nésta Generations Resor och Transporter, var projekten KRABAT och
KOMPIS.

KRABAT syftar till att visa pa systemldsningar som bygger pé sjdlvkorande, elektrifierade
och delade transporter. Utforandet sker i sex olika delprojekt vilka samtliga demonstreras
under 2018, och spanner dver applikationsomraden som sjilvkorande minibussar i tva
olika tillimpningsfall, ett peer-to-peer-bildelningssystem, delvis automatisering av
elektrifierade stadsbussar, samt uppkoppling av trafiksignaler. Ambitionen &r att exponera
dessa nya teknologier och tjinster for s ménga anvindare som majligt.

Malet med KOMPIS ir att etablera ett ramverk for Kombinerad mobilitet i Sverige, som
adresserar alla svara fragor pa viagen mot den dag d4 kombinerad mobilitet dr den nya
normen.

Béde KRABAT och KOMPIS har redan en tydlig inriktning mot en samhéllstillvéind
systemlosning, och med stor inblandning av vanliga anvéndare. I LIMA tas ytterligare ett
steg genom att bygga pa de redan pagiende projekten, genom att integrera och konsolidera
dom ytterligare, samt skapa ett heltickande tjénsteerbjudande till de deltagande
resendrerna och deras arbetsgivare.

LIMA ér ett av flera storre initiativ inom omradet Mobilitet i Sverige. Med sin inriktning
mot arbetsgivare och transportutmaningar for dess anstéllda. LIMA inkluderar ocksé
delande av mobilitetsresurser och dven MaaS med inslag av autonoma fordon och
adresserar dirmed delar 1 fardplanen for KM/MaaS som hittills inte tdckts in.

DENCITY, ett projekt som nu avslutas, och eventuellt far in i en ny fas, adresserar istéllet
mobilitet ur ett boendeperspektiv och hur leverans- och mobilitetstjanster kan minska
behovet av fordon och fordonsrorelser i bostadsomréden.

Energimyndighetens Challenge from Sweden/SMAAS initiativ adresserar bada dessa
omriden, men snarare med en process (innovationstévling) for att samla bestallargrupper
kring gemensamma krav pd mobilitetstjdnster och gemensamma upphandlingar. LIMA
och Dencity skiljer sig frdn denna process, genom direkta ansatser mot kommersiella
piloter i samverkan med behovségare och tjidnsteleverantorer for att utveckla konkreta
16sningar pa behovsdgarnas utmaningar och problem.

2.4 Koppling till Agenda 2030

Ett gott innovationsklimat och hallbara transporter ar tva faktorer som kan framja
utvecklingen av hallbara industrier. Genom att 6ka utbudet av nya, hallbara
mobilitetstjinster, och ddrmed ge deltagande foretag 6kade mojligheter att arbeta
innovativt med mobilitet och anstélldas resvanor, kan LIMA bidra till en positiv utveckling
i linje med mal 9, Hallbar industri, innovationer och infrastruktur.

Den globala utvecklingen gar mot en 6kad urbanisering, vilket stéller stora krav pa stdder
som behdver bli mer ekologiskt, ekonomiskt och socialt héllbara samtidigt som
befolkningen dkar. Mobilitet som passar befolkningens behov utan att krdva for mycket
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resurser, tdra pa miljon eller exkludera méinniskor ar en viktig pusselbit. LIMA kan bidra
till mal 11, Hallbara stdder och samhéllen, genom att utveckla, implementera och utvérdera
tjanster inom delad och integrerad mobilitet.

Effektiv anvindning av resurser r en viktig faktor for att globalt sett kunna sékerstélla
héllbar utveckling. Genom att underldtta och framja delad mobilitet, kan behovet av att dga
en egen bil minska. LIMA kan bidra till att foretag och privatpersoner kan minska sitt
bildgande, samt till att de fordon som finns 1 trafik far en 6kad nyttjandegrad. Detta kan
bidra till mal 12, Héllbar konsumtion och produktion.

Minskad klimatpéverkan &r en mycket viktig forutsdttning for att manga av de andra
globala mélen inom Agenda 2030 ska kunna nas. Idag stdr transportsektorn for en stor del
av de globala utsldppen av vixthusgaser. LIMA kan bidra till mal 13, Bekdmpa
klimatforandringen, genom att minska anvéndningen av fossila drivmedel. Detta sker
genom en Overflyttning av fardsatt, fran bil till cykel och kollektivtrafik, och genom att
ersitta resor med bensin- och dieselbilar med elbilsresor.

2.5 Jamstalldhetsintegrering

Forskning visar pd vissa skillnader i méns och kvinnors resande. Mén reser generellt ldngre
strackor med bil dn vad kvinnor gér (Hanson, 2010; Hine, 2011; Polk, 1996). Pendling till
jobbet utgor en storre andel av méns resande én av kvinnors resande (Hine, 2011; Levy,
2013; Polk, 1996). Min reser i storre utstrdckning dn kvinnor under rusningstid (Hine,
2011; Levy, 2013). Mén har storre tillgdng dn kvinnor till bil, och mén reser ensamma i ett
fordon i storre utstrackning dn kvinnor (Polk, 1996; Polk, 1998). Kvinnor reser kollektivt i
storre utstrickning 4n min (Hanson, 2010; Hine, 2011; Levy, 2013).

Mobilitet &r kopplat till kdn, men det &r 1 hog grad ocksé en lokalt paverkad fraga, s& de
generella ronen behdver inte gélla overallt (Hanson, 2010; Steinbach m fl, 2011). En
resvaneundersokning som gjordes i Goteborg 2014 bekriftar dock forskningsronen. 65%
av méns resor till jobbet sker med bil, att jamfoéra med 53% av kvinnors resor till jobbet
(Resvaneundersokning, 2014). Méin stér for 58% av bilresor och 40% av resor med
kollektivtrafik (Resvaneundersdkning, 2014).

I ménga fall framstér kvinnors resande som mer hallbart &n mins resande, eftersom
kvinnor reser kortare strickor (ensamma) i bil och reser mer kollektivt. En relevant fraga,
som dnnu inte besvarats, ar dock om detta dr sjdlvvalt eller en ofrivillig begransning
(Hanson, 2010). Utan att forsta bakgrunden till de mobilitetsval som gors dr det svért att
uttala sig om relationen mellan kon, mobilitet och hallbarhet. Anvéndarstudien som
genomfors i LIMA kan oka forstaelsen for forutsdttningarna ser ut pad Lindholmen, och
ddarmed ge kunskap om hur jimstédlld mobilitet kan framjas hir och pa platser med liknande
forutséttningar.
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3 Projektets genomforande

3.1 Arbetspaket

AP 1 Projektledning Startdatum: 18-08-01 Slutdatum: 20-12-31
Omfattning: Se kap 5.

Ansvarig part: Lindholmen Science Park AB (LSP)
Deltagande parter:

Beskrivning av aktiviteter, utrustning och metoder: AP 1 har ansvaret for den dvergripande
kontaktytan mellan projektet och de foretag pa Lindholmen som deltar med sina anstéllda. Dérutover sa
har AP 1 tva huvudsyften; dels att vara den aktivitet inom vilken hela projektet koordineras bade
administrativt och genomforandemaissigt, och dels att ta huvudansvaret for att projektresultaten
kommuniceras pa ett effektivt sitt.

LSP kommer att utnyttja sin befintliga kommunikationsplattform for att - tillsammans med
projektparterna - sprida information om LIMA pa ett sa kraftfullt sitt som mojligt. Det innebér t.ex. att
inkludera LIMA i olika evenemang, annonsering pa omradet, speciella aktiviteter pd Lindholmen och pa
andra stéillen. LSP kommer ocksé att ge underlag till andra projektparter for att sékerstilla att projektet
kommuniceras pa ett gemensamt sitt.

Leverabler:
e Kommunikationsplan for hela projektet

e Sammanstillning av deltagande resendrer, med 6nskvérd profil
e Ett flertal externa kommunikationsaktiviteter under hela projektets 16ptid
e  Slutrapport
AP 2 Mobilitetstjansten LIMA Startdatum: 18-08-01 Slutdatum: 20-12-31

Omfattning: Se kap 5.

Ansvarig part: RISE

Deltagande parter: UbiGo, Hertz, Lindholmen Science Park AB,
Beskrivning av aktiviteter, utrustning och metoder:

Se @ven sidorna 2-5 i Bilaga; LIMA Bilder

Arbetspaket 2 handlar om att utveckla den mobilitetstjdnst som skall knyta samman alla
mobilitetserbjudanden som finns tillgéingliga for anstéllda p& Lindholmen, tillsammans med nya tjénster
som utvecklas i och utanfor projektet.

Malséttningen med projektet &r att erbjuda tjansten LIMA under sé realistiska kommersiella férhallanden
som mojligt, for att denna efter projektets avslutande skall kunna skalas upp till en kommersiell tjénst.
Arbetet bygger bl.a. pa tidigare arbeten och projekt, t.ex. Ubigo-tjdnsten (GOSMART),
utvérderingsramverk (KOMPIS), S3 Autonom skyttel, Drive Sweden Innovation cloud etc.
Arbetspaketet dr indelat i fyra huvudaktiviteter:

Tjénstevision - customer journey (arbetsgivare, anstilld) (M1-M3) (Ansv UBIGO/Hertz)

I denna aktivitet utvecklas en tidig gemensam tjanstedesignvision som &r nddvéndig for att alla aktorer
skall forsté sin del av rollkartan. Arbetet tar utgangspunkt i resenérernas perspektiv, men kommer
dessutom att beskriva LIMA ur arbetsgivarens respektive stadens perspektiv. Arbetet bedrivs utifrén ett
antal workshops och animerade beskrivningar av tjansten.

Affirsmodell (multi stakeholder business model) (Ansv RISE) LIMA-tjinsten bestir av ett komplexare
affdrsekosystem med leverantdrer, anvéndare, prosumers (anvéndare/kunder som dessutom bidrar med
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resurser in i tjansten) forutom arbetsgivarna, Darfor kommer det uppsté dubbelriktade floden av
transaktioner som maste designas utifran skattefrdgor och foretagens resepolicies och regelverk.
Delaktiviteten kommer ocksa innehalla regelverksinnovations-workshops. Utifrén olika scenario kommer
delaktiviteten bidra till funktionsspecifikation av clearingfunktionen.

Utveckling system & plattform (Ansv Ubigo/Hertz)

Aven om tjénsten i s stor utstrickning som m&jligt kommer att utga frin plattform och griinssnitt frin
Ubigo och Herz, s ticker inte dessa hela visionen med LIMA.

Framst &r det tanken i LIMA med prosumenter dir anvdndarna bade dr kunder och leverantdrer av
mobilitetstjinster som utmanar existerande MaaS-platformar. I rollen som konsument erldgger kunden
betalning for tjinster som nyttjas, men som prosument (tex bildelning eller samakning) forvéntar sig
anvindaren ersittning. Ar det dessutom en foretagsbil, ir det arbetsgivaren som dessutom skall fa denna
ersittning. LIMA kommer dock att utformas som ett medlems-system dér bidrag med transportresurser
genererar rabatter pa andra tjénster. Denna funktionalitet i back-office krdver en avancerad
clearingfunktion som kommer utvecklas av Ericsson (Metranet) i AP 3.

Drift av LIMA-tjinsten (Ansv Ubigo/Hertz)

Tjansten LIMA kommer efter en rekryterings/onboarding-process driftas efterliknande kommersiella
forhallanden under en 12-ménadersperiod. Kundtjénst, fakturering och driftsstod kommer att upprétthallas
i projektet. Underlag till arbetsgivare och anvéndare for kostnader och nyttjande kommer att
tillhandahallas av tjénsten. Resebeteende och analysdata kommer att tillhandahéllas till AI-motorn och for
utvérderingsaktiviteter i projektet.

Leverabler:
e Design, initiering och uppstart av Mobilitetstjansten LIMA inkl anvéndargranssnitt.
e  Multi-stakeholder affarsmodell som tar hénsyn till prosumer-tjanster i 16sningen (anvéndare och
arbetsgivare tillfor resurser in i tjéinsten)
e Integration till de olika mobilitetstjinsterna samt MADS
e Rekrytering och on-boarding av upp till 1000 anvindare

AP 3 MADS - Multi Stakeholder | Startdatum: 18-08-01 Slutdatum: 20-12-31
Automated Decision Support
Omfattning: Se kap 5.

Ansvarig part: Ericsson
Deltagande parter: Veridict, Carmenta, Viscando Traffic Systems

Beskrivning av aktiviteter, utrustning och metoder:

Baserat pa Drive Sweden Innovation Cloud utvecklas uppkopplade molnbaserade stodtjanster som kopplar
ihop ekosystemet och tillhandahéller specifika stodtjénster for Fleet Management, Trafikledning, Analyser
och Avrdkning. Dessa stodtjdnster baseras pa resultat fran genomforda och pagaende aktiviteter inom
Drive Sweden: Innovation Cloud, Partner Connect, AD Aware, samt Sodertilje MaaS. (ScaniaGo)

Arbetspaketet tillhandahéller funktionalitet som kan anropas via AP 2 och integreras i andra applikationer.
Data samlas in fran samtliga anslutna aktorer och anvénds for realtidsinformation om trafikldge samt for
analyser bade i realtid samt i efterhand. Sérskilt stod for policy-lab tas fram som stodjer dndrade
parametrar samt olika typer av kampanjer och delpiloter. Anpassade GUI:n for resendr, trafikledning och
arbetsgivare. Data tillgéngliggors dven for ytterligare parter, och specifik samverkan etableras med det
nystartade Al-centret pd Lindholmen.

Ericsson bidrar med IoT-baserat Innovation Cloud, integration mellan parter och funktioner,
avrakningsfunktionalitet samt API-hantering mot ytterligare parter. Veridict stér tillsammans med
Carmenta for MaaS-anpassade trafikledningsfunktioner och stodtjénster for fordonsflottor. Viscando, ett
nystartat mindre foretag, bidrar med uppkopplade métsystem som detekterar fordon, fotgdngare och
cyklister. Parterna utvecklar tillsammans ytterligare funktionalitet for analyser och Al

Se @ven sidan 6 i Bilaga LIMA Bilder
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Leverabler:

e Etablering och drift av Innovation Cloud

e Integration med ingéende och angridnsande tjénster och partner

e Trafikledningsapplikation med realtidsmonitorering pé karta

e  Stodtjanster for uppkopplade fordonsflottor, automatiska varningsfunktioner vid specifika
trafiksituationer, geofence, vader, utryckningsfordon mm.

e Datainsamling frén ingdende tjanster samt fran t ex kollektivtrafik, parkering, trafikdata, viader
samt specifika sensorer i valda korsningar och knutpunkter.

e Avrdkningsfunktion som berdkningar kostnader och avrékning for mobilitetstjéanster samt
uppkopplade stodtjanster.

e Analys och presentation av metadata och KPI:er kring trafik, mobilitet och nyttjande av tjénster.

e  Grinssnitt och verktyg for enkel anslutning av ytterligare parter som kan addera eller konsumera
tjénster och data.

AP 4 Delad bildelning Startdatum: 18-08-01 Slutdatum: 20-12-31
Omfattning: Se kap 5.

Ansvarig part: Hertz
Deltagande parter: Consat, WirelessCar, Volkswagen Sverige AB, NEVS, Holmgrens Bil

Beskrivning av aktiviteter, utrustning och metoder:

Ett mal for arbetspaket 4 &r att sétta upp och ge access till en plattform som kan knyta ihop tillgang till bilar, fran olika
tillverkare, och med olika dgare med olika mobilitetsanvéndare med tillridcklig sdkerhet nér det giller nyckelhantering
och finansiella transaktioner samt att stodja de processer som behovs nér det giller bokning, matchning mellan bil och
anvéndare samt stod for clearing av avgifter i systemet. Systemet skall ha 6ppna och vil definierade API:er bade mot
bildgare och foretagen som tillhandahaller mobilitetstjénster.

Systemet skall ocksé kunna fungera som ett forsta steg till ett kommersiellt upplégg dér plattformen kan skala bade
nér det géller antalet bilar, anvéndare och geografiskt for att eventuellt i slutdndan kunna bli ett ”Spotify” for
bildelning. Arbetet i delprojektet for arbetspaket 4 kommer att ta lardomar frén tidigare arbeten och projekt, t.ex.
PARTIO-tjénsten avseende delning av Volvobil till Hertz (del i KRABAT-projektet).

Huvudaktiviteter:

Intressentanalys och specifik kommunikationsplan for arbetspaketet

Workshop serie; systemdesign, vem-gor-vad, granssnittsdefinition, affirsmodellering.

Uppséttning, konfigurering och anpassning av plattform med dverenskommen funktionalitet i pre-prod miljo
Uppsittning av sikert nyckelhanteringssystem i 100 bilar, sannolikt med eftermarknadsutrustning

Pilotdrift av ”end to end” tjdnst under 12 méanader

Se @ven sidan 7 i Bilaga LIMA Bilder

Arbetspaket/Leverabler:
e Vil definierade och dokumenterade grinssnitt mellan bil och plattform och mellan plattform och
mobilitetsleverantor for utbyte av relevant data inklusive tillgénglighet, position samt digitala nycklar
e  Access till plattform med definierad funktionalitet och erforderlig men rimlig tillgénglighet, for ett rimligt
antal bilar och anvéndare (~100 bilar och ~1000 anvéndare)
e 100 antal bilar utrustade med Egoverse digitala nyckelsystem
Samdkningstjanst med tillhérande affarsmodell/tjdnstepaketering
e  Tjanst avseende forflyttning av bil med tillhérande affarsmodell/tjdnstepaketering

AP 5 Mobility Hub Startdatum: 18-10-01 Slutdatum: 20-12-31
Omfattning: Se kap 5.

Ansvarig part: Goteborgs Stads Parkering AB

Deltagande parter: Karlastadens Utvecklingsbolag, Alvstrandens Utvecklingsaktiebolag, OKQS,
Zenuity,
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Beskrivning av aktiviteter, utrustning och metoder:

Arbetspaketet kommer att utveckla en designvision ver mobilitetshubben och vad en sddan innebér for en
mobilitetstjinst pa Lindholmen. Den fysiska representationen kommer att vara ett nytt parkeringsomréde
som etableras vid det gamla varvsomrédet. Har kommer mobilitetstjdnster som parkering, samékning,
bildelning och parkeringsskyttel knytas samman fysiskt och med digitala tjénster. Ett digitalt granssnitt
mot mobilitetstjansten utvecklas som mdjliggdér dynamisk parkeringsallokering och reservation for bilar
som for dagen ingar i bildelningstjansten. I arbetspaketet samsas konceptutveckling med utbyggnad av
fysisk infrastruktur och digitala tjénster.

En delaktivitet under AP 5 blir att utfora prov och demos med sjdlvparkerande fordon, inom ramen for den
fysiska Mobility Hub.

Leverabler:
e  Konceptutveckling av Mobility Hub och tillhorande tjansteutbud
e Fysisk realisering av Mobility Hub med demo av tjanster, (grad av realism beror pa
bygglovsfragor; P-anlédggning eller uppmaélat omréde)

AP 6 Utvérdering Startdatum: 18-10-01 Slutdatum: 20-12-31
Omfattning: Se kap 5.

Ansvarig part: RISE Viktoria
Deltagande parter: RISE Viktoria, Chalmers Tekniska Hogskola

Beskrivning av aktiviteter, utrustning och metoder:

Arbetspaketet bestdr i huvudsak av tre delaktiviteter: planering, datainsamling och analys.

- Planering omfattar bl.a. att utforma en detaljerad plan fér genomférandet av utvirderingen ur olika
perspektiv: resendrens/kundens, affirsméssigt/ekonomiskt, tekniskt, héllbarhetsméssigt, och med avseende
pa sambhéllseffekter. I planeringen ingér &dven val av metoder for datainsamling och analys.
Utgéngspunkten dr att anvénda det ramverk for utvirdering av kombinerad mobilitet/MaaS som utvecklas
1 KOMPIS-projektet.

- Datainsamling genomfors med hjélp av metoder och aktorer som definierats i planeringsfasen

- Analys omfattar bl.a. jimforelse mellan malbild och utfall med avseende pa relevanta indikatorer,
uppskalning av resultat till fullskaleniva, anpassning och justering av moduler, funktionalitet, faktiskt
nyttjande, nyttoresultat och utvecklingspotential, identifiering av skalbarhets- och exportforutséttningar,
avveckling av delar i den integrerade tjdnsten som inte uppnér satta héllbarhetskriterier samt identifiering
av framgéngsrika delar infoér en kommersiell uppskalning av tjénsten.

Resultatdata (avpersonifierad) kommer goras tillgénglig i den forskningsdatabas som utvecklas i
KOMPIS-projektet.

Leverabler:
e Utvirderingsplan
e Baselineanalys
e Anvindarstudier
e  Slutrapport
e Utvirderingsdata utifran KOMPIS-ramverket tillgéngligt i KOMPIS mobilitetsdatabas.



10 (15)

3.2 GANTT-schema

Ea

I B T R N N N

Under Fas 1 sa dr endast respektive delprojektledande organisation formellt inblandad,
detta for att driva arbetet vidare, forutom en SME part UbiGo. Under dessa tre manader
kommer projektet att specificeras i detalj i en co-creation fas tillsammans med de
deltagande foretagen, samt tillkommande partners i respektive delprojekt. Ca 8% av dskade
medel anvénds for denna fas av projektet.

Fas 2 startar ndr alla forutsittningar &r klara, och da samtliga projektdeltagare ar redo att
bekrifta alla sina ataganden. Vi planerar for att nd denna brytpunkt den 1 november 2018.

3.3 Transparens

En visentlig komponent i LIMA-projektet ér att det bygger pa att alla, pa nagot sétt,
deltagande parter kontinuerligt bidrar till projektresultaten i en co-creation baserad process.
Detta arbetssétt omfattar alltsa inte bara nyckelaktorerna i projektet utan dven sddana som
pa nagot sétt berdrs av projektet, antingen genom att ingé i gruppen av “resenérspiloter”,
eller genom att man pa ndgot annat sitt har en berdring med det dagliga livet och arbetet pé
Lindholmen.

Projektet &r oss veterligen unikt i sitt slag i varlden, och det ligger dérfor ocksa i samtliga
parters intresse att vi sprider information och kunskap pa alla tankbara sétt; inte bara i
Sverige utan dven ocksé runt om i vérlden.

3.4 Jamstalldhetsintegrering

I LIMA efterstrdvas en jamn konsfordelning och méngfald bland resenérerna, sa att
mobilitetstjdnsterna kan testas och utvirderas bland en bred skara anvidndare. Utgangslédget
ar att det inte ar utforskat om kvinnor och min som arbetar pa Lindholmen har olika
mobilitetsbehov. De tjénster som utvecklas och implementeras inom LIMA kommer inte
att riktas specifikt till ndgon grupp av resendrer, men de analyser som gors kommer att ta
hénsyn bland annat till kon. Projektet kommer att att generera kunskap om beteende vid
resor i och till jobbet, och ddrmed kan skillnader mellan méns och kvinnors resande att
synliggoras. Detta kan 6ka forstaelsen for mins och kvinnors resebeteende och bidra till
kunskap om hur mobilitetstjdnster kan utformas for att fraimja jadmstélldhet.
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Lindholmen Science
Park AB

RISE

Ericsson

Hertz

Goteborgs Stads
Parkerings AB

RISE

Projektkoordinator och

delprojektledare AP 1

Delprojektledare AP 2

Delprojektledare AP 3

Delprojektledare AP 4

Delprojektledare AP 5

Delprojektledare AP 6

LSP har ett dubbelt méal

med sin insats, dels att
bidra till utveckling av
nya transportlosningar
men ocksa samtidigt att
ge foretag och anstillda
pa Lindholmen en bittre
mobilitet.

RISE som statligt
forskningsinstitut
accelererar innovation
med syfte att skapa
hallbara transporter och
stader.

Ericsson vill utveckla
och pavisa nyttan av
uppkopplade transporter
1 samverkan med
ledande partners.

Hertz 6nskar medverka
till att ett skalbart
ekosystem for bildelning
skapas.

Bolaget arbetar och vill
utveckla mobility hub
konceptet i framkant
med ny teknik och nya
tjénster tillsammans med
andra aktorer

RISE som statligt
forskningsinstitut
accelererar innovation
med syfte att skapa
hallbara transporter och
stader.

Forutom att utgora en
plattform f6r denna typ
av projekt sa har LSP ett
ansvar for den framtida
och héllbara
utvecklingen av
Lindholmen

Vi bygger vidare pa
tidigare projekt,
Gosmart, KOMPIS m.fl
for att skapa
kombinerade
mobilitetstjdnster.
Detta projekt kommer
ligga i framkant inom
uppkopplad mobilitet,
och bygger vidare pa
teknik, partners och
ekosystem fran dvriga
Drive Sweden projekt.
Hertz/FRAC har under
manga drivit 16sningar
for samékning samt
diverse projekt for okat
nyttjande av befintlig
fordonsflotta.

Bolaget dr ansvarig for
parkering i staden och
medverkar aktivt till att
mobilitet for
Lindholmen kan
tillgodoses.

Genom oberoende
utvérdering av RISE
(och CTH) kan
projektets parter hanvisa
till utvardering med
vetenskapliga metoder

Sofia Lofstrand 37

Dirk van Amelsfort | 44

Kvin = Lindholmen 2500 Projekt- Tretton ars

na Science Park koordinator | erfarenhet fran
och nationell och
delprojekt- | internationell
ledare for projektledning
AP 1 inom transport-

branschen.
Man | RISE Viktoria | 2000 Delprojekt- | Tjugo érs
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ledare AP 2 | erfarenhet av
trafikplanering
och
internationella
mobilitetsprojekt
(bl.a H2020
EMPOWER)
Stefan Myhrberg 49 Man | Ericsson 2000 Delprojekt- | 25 ars erfarenhet
ledare AP3 | av ITS och
ansvarar for
Ericssons
insatser i Drive
Sweden.
Daniel Edman 42 Man | Hertz 2200 Delprojekt- | Projektledare
ledare AP4 | Krabat-
projektetPARTI
0.
Jonas Eriksson 34 Man | Goteborgs 1000 Delprojekt- | Ansvarig i
Stads ledare AP5 | bolaget for
Parkerings AB strategisk
utveckling och
mangarig
erfarenhet fran
andra
verksamheter.
Linda Olsson 37 Kvin | RISE Viktoria = 1500 Delprojekt- | Flerarig
na ledare AP6 erfarenhet av
forskning och
utvérdering i
mobilitetsprojekt

* Nyckelperson har en roll, kompetens eller dylikt som é&r sérskilt viktig for projektets genomforande
och/eller utfor stor del av det operativa arbetet.

4.2 Roller, ledning och férankring

Lindholmen Science Park AB (LSP) kommer att koordinera projektet LIMA. I LSP’s
allménna uppdrag ligger redan tva parallella roller, dels att vara en neutral plattform for
Fol projekt inom transportomradet, och dels att vara en samlande kraft for arbetsgivarna pa
Lindholmen. I LIMA’s fall s& sammanfaller ju dessa uppdrag mycket vél, och blir en bra
utgéngspunkt for projektet.

Processen for att sdkra upp arbetsgivarnas intresse har redan pébdrjats, och samtliga de
foretag som kontaktades initialt har forklarat sig mycket intresserade av att vara med och
bidra. Bland de foretag som bekriftat intresse att deltaga med “pilotpersonal” och aktiva
insatser kan nimnas AB Volvo, Ericsson, Zenuity, Toyota Material Handling, Autoliv,
CEVT och Cybercom. Alla med stor kompetens och egna affarsintressen inom omrédet,
vilket borgar for ett kraftfullt engagemang.

Det vore dock fel att be dessa foretag “skriva pd” ett avtal redan nu, och vi vill istéllet
inkludera dessa (och fler dértill) i den co-creation process som inleds efter projektstart.
Dirigenom kan alla vara med och fora fram sina specifika behov och ‘pain points’ runt
mobilitet, och pa s sétt bidra till att bésta mdjliga tjdnst skapas. Detta dr tanken bakom den
fasuppdelning av projektet som beskrivs i kap. 3.2
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Ovriga parter som star bakom den initiala fasen av denna ansokan ir:

RISE - leder tva arbetspaket. I AP 2 tillimpar man sina erfarenheter fran det tidigare
UbiGo projektet (nu i nidra samarbete med firman UbiGo och Hertz) for att sdkerstélla
mobilitetstjdnsten, och den ldpande driften av densamma. I AP 6 si jobbar RISE
tillsammans med relevanta experter pa Chalmers for att genomfora en 16pande, djupgiende
utvérdering av projektet.

Ericsson - Projektet LIMA bygger till stora delar pa det Innovation Cloud som Ericsson har
huvudansvar for att utveckla &t Drive Sweden. AP 3 i detta projekt blir en naturlig
uppskalning av funktionalitet och innehall i det som gjorts innan, och kommer att gora
plattformen @nnu mer anvéndbar.

Hertz - leder AP 4, i sin roll som bade behovsédgare (problemet med dagens fysiska
bilnycklar i traditionell hyrbilsverksamhet) och som operatdr av en bildelningstjdnst som
baseras péa en mirkesoberoende lasteknik. Inom AP 4 kommer dven ett flertal OEM
(Volkswagen, NEVS, Volvo) samt representanter fran bilhandeln (Holmgrens Bil) att
deltaga.

Goteborgs Stads Parkeringsbolag - leder AP 5 med Mobility Hub. Man har redan ett
samarbete med Visttrafik om gemensam biljettforsdljning, och har ambitioner att
expandera sitt engagemang inom allmén mobilitet. I AP 5 deltar ocksé bl.a. Serneke som
bygger sitt Karlatornsprojekt under tiden som LIMA pégar, och OKQS8 som har ambitioner
att vrida om sitt traditionella erbjudande mot just Mobility Hub-typen av tjénster.

4.3 Jamstélldhetsintegrering

Andel av antalet personer som arbetar i projektet som ér kvinnor: 25 %
Andel av projektarbetet som forvintas utforas av kvinnor: 25 %
Andel personer i deltagande positioner i projektet som ér kvinnor: 50 %

Andel personer i beslutsfattande positioner i projektet som ér kvinnor: | 33 %

De personer som arbetar i projektet kommer att striva efter att engagera bade kvinnliga
och manliga anvéndare, utveckla och implementera 16sningar som kan anvindas av alla,
och utvérdera hur projektet paverkar kvinnors och mins resande.

Konsfordelningen som anges ovan dr en uppskattning av hur projektet kommer att
bemannas. Det finns en langsiktig ambition for det aktiva arbetet med jimstélldhet pé alla
nivaer, genom rekrytering och tillgodoseende av mdjligheter att avancera till
beslutsfattande positioner, vilket kan paverka jamstélldheten positivt.

5 Projektets kostnader och finansiering

Nedanstaende rambudget bygger pa den uppdelning av LIMA projektet i tva faser som
beskrivs tidigare i detta dokument. Vi anser det nddvéndigt att involvera samtliga aktorer,
bade pa anvindarsidan och leverantorssidan, i en dynamisk utvecklingsprocess under de
inledande ménaderna. Detta for att sdkerstélla bade kvalitet i de tjdnster som ska utvecklas,
men dven parternas engagemang i projektet. Av denna anledning s dr budgeten uppdelad i
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tvd delar, dir ca 8% upparbetas t.o.m. den forsta fasens sténgning. I nuléget sa planeras
detta att ske den 1 november 2018. Vi foreslar darfor att Vinnovas forsta
utbetalningstillfillen synkroniseras med dessa datum respektive belopp, och ”grindas” pa
lampligt sétt.

Budget, bidrag fran Vinnova

Personal Utrustning Konsult, licer Ovrigadirekta Indirekt
LSP [AP 1] 1409100 - - 503 250 603 900
RISE [AP2&6] 2863989 - - 422044 934 405
Ericsson [AP 3] 4575000 - - 1143750 -
Hertz [AP 4] 4632188 - - 1544063 -
P-bolaget [AP 5] 1143750 - - 1143750 -
UbiGo [AP 2] 977 906 - 977 906 - -
15601933 - 977 906 4756 856 1538305

Licenskostnader avser anpassning av programvara (Fluidtime) for reseplanerare.
Andelen resor i projektbudgeten dr minimal, och begrédnsad till visst resande mellan
Stockholm och Goéteborg.

Totalt bidrag uppgér till 22 875 000 kr. Enligt forslag pa fasuppdelning ovan sa skulle
déarmed 1 830 000 betalas ut vid forsta utbetalningstillféllet.

Budget, motfinansiering

Personal Utrustning Konsult, licens  Ovrigadirekta Indirekt
LSP [AP 1] - - 16 000000 - -
RISE [AP2&6] - - - - -
Ericsson [AP 3] 4575000 - - 1143750 -
Hertz [AP 4] 4632188 - - 1544063 -
P-bolaget [AP 5] 1143750 4000000 - - -
UbiGo [AP 2] 410721 - 410721 - -

10761658 4000000 16410721 2687813 -

Motfinansieringen uppgér till 33 860 191 kr, vilket motsvarar en stodnivd pa 40%. Den
enskilt storsta posten dr den tid (for utvardering) och kontantbidrag per deltagande anstlld,
som foretagen kommer att bidra med. Dessa kommer att kontrakteras under Fas 1. En
annan specifik motfinansiering kommer frén infrastrukturella aktiviteter kopplade till
Mobility Hub.

Ytterligare finansiering

Projektet har fatt ett positivt forhandsbesked fran Vistra Gotalandsregionen om att
tillskjuta ytterligare medel till projektet. Detta kommer att sannolikt frimst anvindas for att
oOka insatserna inom AP 2 och AP 5.
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Avsikten dr ocksd att utnyttja och vixla upp planerade strategiska insatser inom Drive
Sweden, for att ytterligare forstérka insatserna inom LIMA. Detta frimst inom AP 3, dir
det finns starka kopplingar till pdgaende och planerade satsningar inom “control tower”
omrédet.
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SAMMANFATTNING- slutsatser

- Projektets syfte med mobilitetshubbarna var att tillgangliggora och synliggéra hallbara
mobilitetstjanster och stodfunktioner pa strategiska platser pa Lindholmen och skapa en
fysisk samlingsplats for dessa tjanster. Platsen/platserna skulle omfatta bland annat
bildelning, parkering, elladdning, taxi, kollektivtrafik och lanecyklar. Mobilitetshubbarna
skulle daven kopplas samman med den digitala tjansten.

Utformning och placering av mobilitetshubbar
- Projektets utformning och placering av mobilitetshubbarna utgick ifran ett antal hypoteser
som inledningsvis togs fram i AP5:
o Framkomlighet, tillganglighet och synlighet ar viktigt att framja
o De resandebehov som finns i omradet ska motas
o Hubbar ska lokaliseras pa platser dar manga manniskor ror sig
o Mobilitetshubbarna ska mota behov hos bade Lima-tjanstens anvandare och
allmanheten
o Det finns olika behov av mobilitetstjanster pa olika platser

APS utgick ifran att var och hur en plats ska utvecklas till ndgon form av mobilitetshubb
avgérs av de specifika forutséttningar som rader vid de olika platser dér det behévs samlad
mobilitet.

Som en konsekvens av dessa hypoteser utformades under projektet ett system av sex
hubbar istdllet fér en enda.

- linledningen av projektet togs en hypotes om en definition av mobilitetshubb fram:

En mobilitetshub dr en fysisk samlingsplats fér persontransporttjinster. Det kan vara kollektivtrafik, parkering,
bilpooler och andra bildelningstjdnster, taxi, Iane-, hyrcyklar och kringtjénster som exempelvis postboxar.
Mobilitetshubbens grundldggande syfte dr att stodja ett 6kat hdllbart resande genom att underldtta den
kombinerade resan, dvs bidra till att det blir enklare att byta mellan olika fdrdmedel. Det i sin tur kan stimulera till
féréndrade resebeteenden och minska behovet av att resa med egen bil. Hubben kan inga i ett nétverk av flera
stora eller mindre mobilitetshubbar. Utbudet vid en hubb utgdr frdn anvéndarnas behov. Den gér det ocksd
mdjligt att testa attraktiviteten hos nya digitala och fysiska mobilitetstjinster som kan ha potential att stérka
hubbens funktion. Hubben ska ligga vdl synlig men integrerad i stadsmiljén, kédnnas néra, tillgénglig, trygg, sdker
och inbjudande. Rdtt utformad kan den fungera som ett fysiskt och digitalt skyltfénster for tillginglig mobilitet.

- Den redan planerade och bebyggda miljén begriinsade méjligheten att pa ett fritt och
optimalt sdtt lokalisera mobilitetshubbarna. Hubbarna kom att placeras pa mark som ags av
olika aktorer- bade av kommunen och av privata fastighetsagare. Vissa av hubbarna
placerades pa mark som ar planlagd som allman plats. Detta kom att paverka tidsatgang for
radighetsfragor och 6verenskommelser om mark samt tillstand och bygglov.

- Rddigheten till mark dr en viktig forutsdttning for att kunna utveckla och drifta hubbar.
Utan direkt radighet blir det ett stort jobb att sdkerstélla tillgadng till mark vid olika platser
som i Ovrigt anses optimala for mobilitetshubb. Radigheten till marken kan tex sdkerstéllas i
rollen som fastighetsagare eller som anlitad projektagare pa platsen.



De sex mobilitetshubbarna som slutligen togs fram - Hubb Hastskon, Hubb Piren, Hubb
Carlsson, Hubb Regnb&gen, Hubb Vist och Hubb Ost - utformades med enhetlig fiirg, form
och val av komponenter, ljusséittning och symboler for att tydliggoéra och synliggora
platserna samt tjanster p& platsen. Aven ytor for parkering av lanecyklar och elsparkcyklar
utformades for att bidra till tydlighet och ordning.

Hubbarna férsdgs med informationstavlor med symboler for de mobilitetstjanster som fanns
pa eller i ndrheten av hubben, karta 6ver naromradet och utbudet av mobilitetstjanster samt
karta over natet av hubbar. Det fanns dven QR-koder som ledde till projektets webbsida samt
till trafikinformationsvyn.

Projektarbetets genomférande och mobilitetshubbarnas utformning paverkades i hég grad
av:

anvandarbehov och/eller beteendefériandringsbehov pa Lindholmen

vilka stakeholders/projektparter/projektagare som varit aktuella

respektive plats pa Lindholmen och dess forutsattningar

forutsattningar for fysisk plattform

mojligheter till samordning fysisk- och digital plattform

aktuell efterfragan och aktuellt utbud av mobilitetstjanster samt aktuella ekonomiska
forutsattningar

aktuella och tillampbara affarsmodeller

o omvarldsfaktorer, pandemin

O O O O O O

o

Arbetspaketet antog hypotesen om att de mest optimala mobilitetshubbarna finns pa de
platser som tillmétesgar bade specifika LIMA- tjéinsteanvindares behov och diir
mobilitetshubben bidrar till att frimja ett hallbart resande dven for anvidndare som inte ér
anslutna till den digitala Limatjédnsten. Ambitionen med lokaliseringen av hubbarna blev
darfor att i ndgon man forsoka att mota bade allmanhetens behov av
mobilitetshubbslokaliseringar i omradet och de specifika LIMA- anvdndarnas behov.
Arbetspaketets hypotes bedéms kunna kvarsta som rimlig. Detta, med anledning av
affarsmodellsresonemangen nedan som grundas i att parters betalningsvillighet och
engagemang i mobilitetshubbar relateras till storleken pa kundunderlag.

Afféirsmodeller

Olika kund- och anvéndarsegment som identifierades och bedémdes kunna ha nytta av
mobilitetshubbarna pa Lindholmen:



Mobilitetstjansteleverantorer Leverantorer av enskilda mobilitetstjanster
MaaS-leverantorer Leverantdrer av kombinerade mobilitetstjanster
Fastighetsagare / utvecklare Som ager eller utvecklar fastigheter i Lindholmen
Kundforetag Arbetsgivare som abonnerar pa LIMA-tjansten eller inte
Lokala verksamheter Som har besdkare

Reklamforetag Som kan vara intresserade av att képa annonsskyltar
Kringtjanster Som kan vara ett tillagg till hubben

Resenarer Som bor, arbetar eller besdker omradet

Kommunala verksamheter Som bedriver arbetet mot transportpolitiska mal

Flera olika roller, funktioner och ansvarsomraden visade sig viktiga for genomférande och
drift av de fysiska delarna av hubbarna. En viktig roll fér att etablera och drifta en
mobilitetshubb dr samordnarrollen. Bade med anledning av att en fysisk- och digital
mobilitetshub inbegriper sa manga stakeholders men ocksa darfor att blandade aktorers
incitament och intressen skiljer sig at. En samordnande funktion skulle kunna samordna och
fordela ut ansvar och uppgifter efter gemensamma diskussioner om tex respektive parts
ekonomiska incitament och mdjligheter 6ver tid. Men, den samordnande rollen behéver
dven kunna finansieras och darmed inbegripas i aktuell affarsmodell for mobilitetshubben.

Ansvarsomrdden och roller som under AP5s arbete med mobilitetshubbar visat sig behévas
fér mobilitetshubbarnas utformning inom LIMA- projektet:
o Intressent/behovsagare/fastighetsutvecklare- bestéallare av mobilitetshubb (inkl
kommunikation)
o Projektledare/samordnare/koordinator for mobilitetshubbsprojektet
o (Fysisk "platsleverantor”). Markagare/fastighetsdgare eller part som kan sékerstalla
radighet till mark for mobilitetshubbar
o (Fysiska) mobilitetstjansteleverantorer och leverantorer av kringtjanster till
mobilitetshubb
o Digitala mobilitetstjansteleveranttrer och/eller MaaS- tjansteleverantor
o Samordnare av mobilitetstjansteleverantorer, av mark(agare/radighet) och av
digitala mobilitetstjansteleverantérer (och/eller MaaS- tjdnsteleverantor)
o Anvandarrepresentanter - verksamheter, anstallda, publika anvandare
Kollektivtrafikhuvudman och operatdrer av kommunala delningstjanster
o Kommunala funktioner inom infrastruktur och mobilitet

o

For att en part ska initiera skapandet av en mobilitetshubb kravs ett behov hos en initierande
part- i form av tex fastighetsdgare/verksamhetsutovare- for att “dra igdng” en mobilitetshubb.
Afféirsmodellen bygger da pa att denna fastighetsédgare/verksamhetsutévare/aktér stiirker
sin huvudverksamhet genom att fa igdng mobilitetshubben, tex genom att pa detta sdtt
skapa god service och déirmed méta sina hyresgdisters-/invanares-/ anvéindares behov. Ju
bdttre platsen sedan blir for marknadsaktérerna- desto mer attraktiv (funktionell och
vélanvénd) plats och ddrmed tillslut éiven betalningsvillighet fran tex mobilitetsleverantérer
och kringstjéinsteleverantérer att fG vara pd den hdr platsen. Dvs mobilitetshubben &r inte



finansiellt gangbar initialt- men kan sdgas vara “finansiellt motiverad” av
fastighetsagare/verksamhetsagare/aktor, initialt- i samverkan med leverantorer av tjanster.

Beroende pa storleken pa det forvantade bidraget till huvudaffaren kan aktoren initialt ha en
eventuell betalningsvilja for att fa hjalp med att samordna leveranser och tillgédngliggérande
av mobilitetstjanster. Aktéren kan eventuellt ha en betalningsvilja till ndgon form av
samordnande leverantér av kombinerad mobilitet samt kanske diven till en digital
samordnare av tjdnsterna- for det fall inte aktoren sjélv har resurser och kunskap.
Incitamentet beror dven pa hur stor radighet till marken som aktoéren har.

En samordnare kan vara den som skéter all etablering och samordning av
mobilitetstjéinster for att ”sdlja in och driva ett koncept” som inkluderar platstillgang,
samordning av tjanster och tillhandahallande av digital plattform. | det fallet &r denna
funktion ”sjalvfinansierande” och anlitas av aktdren - fastighetsagare,
”verksamhetsomraden”, leverantorer och digital plattformsleverantor for att formedla
betalstrommar.

Uppféljning av leverabler, anvéindandet och effekter av mobilitetshubbar (resultat)

AP5 har inte kunnat dra ndgra tydliga, datagrundade slutsatser om, eller hur,
mobilitetshubbarna har lett till ett forandrat och/eller 6kat hallbart resande maa avsaknad
av anvandardata for mobilitetstjdnsterna. Generellt kan slutsatsen dras att det &r svart att
sarskilja betydelsen och inverkan av hubbarna, deras placering och samlandet av tjanster
fran andra faktorer som ocksa paverkat resandet och rérelseménster pa Lindholmen under
projektperioden, sdsom tex pandemin och mangas arbete hemifran.

AP5s intervjuer av mobilitetstjdnsteanvéindare vid mobilitetshubbarna pd Lindholmen

| projektets slutdel intervjuades personer pa plats vid Hubb Hastskon, Hubb Piren och Hubb
Ost. Dessa anvandare av mobilitetstjdnster var ej anslutna till LIMAs digitala tjinst. Dessa
intervjuer var av kvalitativ karaktér och gav efter analys féljande insikter hos AP5:

o De olika mobilitetshubbarna har olika malgrupper som i sin tur har olika behov

o For att en hubb ska fungera bra ska utbudet av mobilitetstjanster vara utifran vad
anvandarna behover. Platsen ska vara trygg, 6ppen, tydlig, fin och i ordning. De olika
mobilitetstjansterna ska vara val synliga. Information om tjansterna ska finnas pa
platsen — denna information ska da ocksa vara tydlig, synlig, lattolkad etc — eller
finnas i ndgon annan informationskanal som ar enkel att tillga, anvandbar och gor
det enkelt att, sarskilt forsta gangen en ska anvédnda en tjanst, borja som anvandare.

o Mobilitetshubbar behdvs av olika slag och med olika utbud format efter platsens
forutsattningar och malgruppens behov for just den platsen

o Det ska finnas bra fysiska forutsattningar (infrastruktur) fér de olika
mobilitetstjansterna till/fran platsen och pa platsen for att hubben ska fungera bra.

o Utbudet av olika mobilitetstjanster vid olika hubbar behover inte inkludera
kollektivtrafik men anvandandet av mobilitetshubbens tjanster verkar gynnas av att
platsen ligger lattillgangligt till i forhallande till kollektivtrafiknatet

o APS5 drar slutsatsen att det finns en viss skillnad mellan allmanhetens behov av att
mobilitetstjanster och hubbar ar synliggjorda och behovet hos dem som redan
anvander olika digitala tjanster.



Intervjuerna och arbetsgruppens insikter ovan bekrdftar till stora delar de hypoteser som
APS5 tog fram i inledning av projektet gdllande mobilitetshubbars utformning.

De intervjuade, “allmdnna anvédndarna” av mobilitetstjanster vid hubbarna pa Lindholmen
(anvandare ej anslutna till LIMA-tjansten), kommenterade féreteelsen mobilitetshubbar, och
i synnerhet LIMAs mobilitetshubbar, som féljer:

o Bra med mobilitetshubb dar det finns bra forutsattningar fér olika mobilitetsslag (ex
cykelbana, cykelstall) och dar det &r gang- och cykelvanligt. Detta upplevs vid Hubb
Hastskon. Men, infrastruktur for cykel, gang och de tjanster som finns pa plats kan
utvecklas och fortydligas annu mer da det anses som viktigt.

o De som anvander kollektivtrafiken ser fordelen med att den finns nara 6vriga
mobilitetstjanster och har hog tillgianglighet. Bra att mobilitetsalternativen finns
synligt pa platsen, att det &r ett bra utbud av tjanster och att det dessutom &r samlat.
Detta upplevs vid Hubb Hastskon. Dock sa anses Hubben kunna skyltas upp tydligare,
synliggdras mer och goras mer lattforstaelig. Flera tillfrdgade hade inte observerat
mobilitetshubben. Men, en del anvandare anser sig inte behéva sjdlva hubben och
forstar inte vad den ska tillféra. Dessa anvandare anser att information om olika
mobilitetstjanster istéllet kan fas digitalt genom tex olika appar som en redan
anvander eller kanske genom en ny framtida app som samlar alla tjdnster. De
anvandare som inte soker upp mobilitetstjansterna digitalt efterfragar att respektive
mobilitetstjanst synliggdrs an mer dar de finns utplacerade.

o Braatt upplevelsen ar att det kdnns 6ppet, fint, ordning och reda, frascht, tryggt,
trevligt. Detta upplevs vid Hubb Hastskon

Faktorer som paverkat resultatet

Tiden som gavs for att hinna skapa en gemensam malbild om vad for slags mobilitetshubb
som behovdes vid Lindholmen var kort.

Nar hubbarna stod klara férsenades lanseringen av den digitala tjansten.

Restriktioner till f6ljd av pandemin paverkade resandet kraftigt.

Projektarbetet och utvecklingen av LIMA- tjanstens digitala- och fysiska delar hade gynnats
av en mer utforlig gemensam behovs- och kundanalys samt en tydligare samordning mellan
de olika arbetspaketen.

En kommunikationsplan hade gynnat samarbetet i stort samt vilken information och budskap
som skulle finnas pa hubbarna.

Ambitionerna for mobilitetshubbarna var initialt mycket hoga. Det fanns forvantningar om
att i hogre grad uppna och testa konkreta I6sningar och att kunna astadkomma nagon form
av stérre sammansattning av byggnadskomponenter och tjanster samt andra kringtjanster
som aven var integrerade digitalt, allt for att uppna nagon form av “knutpunkt”. Men vissa
ambitioner och en del férvantade leverabler blev svargenomférbara.

Genom samverkan mellan olika aktorer skapas en positiv dynamik. Alla har med sig olika
erfarenheter, syften och mal in i projektet. Det testande och ldrande arbetssattet som
anvants har fort mycket positivt med sig och resulterat i att flertalet av leverablerna for AP5
som sattes upp initialt, ocksa kunde genomféras.



Inledning

Varen och sommaren 2018 samordnade Lindholmen Science Park en projektansékan till Vinnova for
projektet LIMA — Lindholmen Integrated Mobility Arena. Projektet beviljades sommaren 2018 och
projekttiden var augusti 2018 - oktober 2021.

LIMA &r ett mobilitetsprojekt for alla som jobbar pa och i ndrheten av Lindholmen. | en pilot, som
samlar olika transportslag och parkering i en smart tjanst, var LIMA:s syfte att férenkla lokala och
regionala resor, 6ka framkomligheten pa Lindholmen och bidra till en mer hallbar stad.

Projektet inkluderade sex arbetspaket (AP); 1. Projektledning, 2. Mobilitetstjansten LIMA 3, MADS -
Multi Stakeholder Automated Decision Support, 4. Bildelning, 5. Mobilitetshubb samt 6. Utvardering.

Syfte med denna rapport ar att beskriva det arbete som skett inom arbetspaket 5. Mobilitetshubb.

Denna rapport beskriver de forutsattningar som gavs i projektstarten, mal, ramar och forvantade
resultat. Darefter beskrivs projektets tillvagagangssatt och vagval for att ta fram en mobilitetshubb,
med utgangspunkt i framtagna hypoteser. Vidare beskrivs arbetet med mobilitetshubbarnas
framtagande och genomférande. | rapporten redogors sedan for affarsmodellsresonemang och
slutligen finns erfarenheter och resultat sammanfattade.

Goteborgs stads parkering har varit projektledare for arbetspaketet som drevs tillsammans med
Visttrafik, Atrium Ljungberg, OKQS8 och Alvstranden Utveckling. Inledningsvis var dven Karlastaden
Utveckling med i arbetet. For beskrivning av hela projektet med alla arbetspaket hanvisas till LIMA-
projektets slutrapport.

Bakgrund/forutsattningar utifran ansokan

Projektet LIMA skulle enligt projektbeskrivningen leverera en heltdckande, skalbar I6sning for
mobilitet fér anstallda och foretag som under projektet skulle testas och utvarderas pa Lindholmen i
Goteborg.

Projektet skulle involvera 1 000 anstallda i en storskalig pilot med kombinerad mobilitet, en app med
olika resetjanster och stodfunktioner, nya I6sningar for faktureringshantering och en dvergripande
systemoptimering med hjalp av Al.

Som stod till appen skulle ett koncept fér mobilitetshubb utvecklas, dvs. en fysisk samlingsplats for
olika resetjanster och tillhérande stodfunktioner. Inom arbetspaketet mobilitetshubb skulle dven
utvardering av, saval beteendeférandringar bland projektets resenarer, som affarsmodeller och
samhallseffekter inga.

| projektbeskrivningen beskrevs arbetet med mobilitetshubb i sammanfattning enligt nedan:

Arbetspaketet kommer att utveckla en designvision éver mobilitetshubben och vad en sddan innebdr
fér en mobilitetstjéinst pd Lindholmen. Hir kommer mobilitetstjéinster som parkering, samdkning,
bildelning och parkeringsskyttel provas att knytas samman fysiskt och - eller med digitala tjdnster. Ett
digitalt grdnssnitt mot mobilitetstjéinsten kan prévas att utvecklas fér att maéjliggéra dynamisk
parkeringsallokering och reservation fér bilar som fér dagen ingdr i bildelningstjéinsten. |

arbetspaketet samsas konceptutveckling med utbyggnad av fysisk infrastruktur och digitala tjdnster.

Tanken bakom mobilitetshubbarna var att tillgdngliggora fler resetjanster och stédfunktioner och
samla och synliggora dessa pa strategiska platser for att pa sa satt bidra till malet om ett 6kat hallbart



resande for battre framkomlighet till-, fran- och inom Lindholmen. Etableringen av mobilitetshubbar
skulle goras i samverkan med den digitala mobilitetstjansten.

De mal och leverabler som LIMA-projektet skulle uppna gallande arbetet med mobilitetshubbar inom
arbetspaket 5 och i samarbete med Ovriga arbetspaket, var i kort sammanfattning foljande:

e Utvardera vilka mobilitetstjanster som finns pa Lindholmen och var de ar placerade och hur
de ska integreras i projektet. Exempel pa mobilitetstjanster ar lanecyklar, kollektivtrafik,
bilpoolsbilar, service mm.

e Utvardera behov och krav fran dagens och kommande aktorer pa Lindholmen for att sdkra en
|6sning med ekonomisk uthallighet som bar vidare dven nar projektet ar slut.

o Utveckla ett koncept for mobilitetshubb och tillhérande tjansteutbud (ex laddning av bil och
cykel, kollektivtrafik, bildelning, lanecyklar, taxi, hyrbil och poolbil). Mobilitetshubben ska
fokusera pa okat hallbart resande och darfor fokusera pa mojligheter till bade dndrade
beteenden samt gbra de kvarvarande resorna an mer hallbara.

e  Fysiskt realisera mobilitetshubb med demo av tjanster. Grad av realism kan bero pa
bygglovsfragor, P-anlaggning eller liknande.

e Ett granssnitt eller integration av mobilitetshubben gentemot de digitala granssnitt i LIMA-
appen som exempelvis ska kunna visa, boka eller betala tjanster.

Projektdeltagare arbetspaket 5
| arbetspaket 5 deltog féljande partner: Goteborgs stads Parkering (arbetspaketledare), Vasttrafik,
Alvstranden Utveckling, Atrium Ljungberg, Karlastaden Utveckling och OKQS8.

Goteborgs Stads Parkering ar ett parkeringsbolag som ags av Goteborgs Stad. Bolaget forvaltar och
ager parkeringar och erbjuder attraktiva parkerings- och mobilitetsldsningar som bidrar till Goteborgs
stadsutveckling och medverkar till hallbara resvanor.

Vasttrafik planerar och upphandlar kollektivtrafiken pa uppdrag av Vastra Gotalandsregionen.
Kollektivtrafiken utfors av ett attiotal trafikoperatérer.

Alvstranden Utveckling dr Gteborgs Stads stadsutvecklingsbolag och har i uppdrag att férverkliga
Vision Alvstaden i samverkan med stadens férvaltningar och bolag. Alvstranden &r en ocks3 stor
fastighetsagare pa Lindholmen.

OKQ8 ér ett av Sveriges storsta drivmedelsforetag som drivs av att vara med och paverka
omstallningen mot ett hallbart samhélle. | Sverige finns 743 stationer dver hela landet och OKQ8
erbjuder dven andra tjanster och produkter som elladdning, biltvatt, hyrbilar samt convenience
butiker.

Atrium Ljungberg &ger, utvecklar och forvaltar fastigheter. Bolaget utvecklar attraktiva stadsmiljoer
med ett blandat innehall sasom kontor, handel, boende, service, kultur och utbildning.

Karlastaden Utveckling AB som utvecklar den nya stadsdelen Karlastaden pa Lindholmen med
bostader och kommersiella fastigheter, dgs gemensamt av Serneke och NREP i ett joint venture.



Beskrivning av projektomradet Lindholmen

Lindholmen har de senaste 30 aren genomgatt en kraftig omvandling dér tidigare varvsomrade allt
mer utvecklats till ett starkt naringslivskluster inom framférallt fordonsutveckling och IT. Omradets
historia praglar fortsatt omradet och det finns idag en blandning av verksamheter, bostader,
smaskaliga kulturverksamheter samt ett stort Campus.

Pa Lindholmen finns idag ca 17 000 arbetsplatser, 8 000 studerande 1 100 bostader samt grund- och
gymnasieskolor. Har finns ocksa hotell, teater, restauranger och caféer, bibliotek mm. Omradet
planeras att utvecklas fram till 2040 och da ha en tydligare innerstadskaraktar med anpassad service
samt husera ca 5 900 boende och 38 000 verksamma.

| omradet finns manga olika fastighetsigare och férvaltare. Stor del av marken &dgs av Alvstranden
Utveckling men dven SGS-studentbostdder, Serneke, Chalmersfastigheter, Plazer, Atrium Ljungberg,
Cevt, Husvarden, Volvo, Geely - center, Castellum, JM och Wallenstam. Aven Fastighetskontoret dger
stor del av marken i omradet, som forvaltas av Trafikkontoret Goteborgs stad och Park och Natur
forvaltningen. Inom omradet arrenderar och forvaltar Géteborgs Stads Parkering ett flertal
parkeringsytor.

Lindholmen ligger centralt i Géteborg mellan Frihamnen i &ster, Sannegérden i vister, Gota Alv i
soder och Bramaregarden i norr.
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Karta 1. Lindholmens placering i Géteborgs stad och i Alvstaden.

Kollektivtrafiken ar mycket god med flera hallplatser som trafikeras av olika busslinjer med hog
turtdthet. Det finns ocksa farjeférbindelse for gdende och cyklister éver och langs dlven, med
hallplats vid Lindholmspiren. Farjan mellan Stenpiren och Lindholmen ar avgiftsfri.

Det finns goda gang- och cykelmajligheter till omradet och en av stadens stomcykelbanor gar igenom
omradet, langs med Lindholmsallén.

| omradet finns dven god tillganglighet till markparkeringsplatser. | stra, respektive vastra delen
finns tva parkeringar av infartsparkeringskaraktar och i 6vrigt finns parkeringar spridda i omradet. Tre
parkeringshus finns, som &gs av Chalmersfastigheter, Atrium Ljungberg och Alvstranden utveckling.
Goteborgs stads parkering forvaltar en stor del av parkeringsplatserna i omradet.

Det finns laddningsmajligheter for elbil pa olika platser i omradet. Bade pa gatuparkering och i p-hus.
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Redan infor projektstart 2018 fanns olika
mobilitetstjanster spridda i omradet. Tre olika
bilpoolsleverantorer (Sunfleet, Move About och
Bilpoolen.nu), utlamningsboxar for paket samt
cykelpumpstationer.

Under 2020 etablerade stadens nya
l&necykelsystem Styr&Still pa Lindholmen. Aven
elsparkcykelbolagen Voi, Lime och Tier, fanns i
omradet.

Under 2021 testades sjalvkorande eldrivna
minibussar (S3) som gick i en fast linje mellan
Regnbagsgatan och Hugo Hammars kaj, linje 56.
Linjen var avgiftsfri.

Tillganglighet en utmaning

Lindholmens lage i staden med alven som barriar och begrdansade tillfartsvdagar skapar stora
utmaningar for tillgangligheten till omradet. Med tanke pa den kraftiga expansion som omradet star
infor, dar antalet verksamma férvantas oka till det dubbla och antalet boende flerdubblas ar
tillganglighetsbekymmer en betydande risk for omradets fortsatta utveckling och attraktivitet.

Som beskrivs ovan dr omradet valforsorjt av manga busslinjer med hog turtathet. Men, innan
pandemin var det dnda kapacitetsbrist under rusningstid. Dock finns dock inte utrymme for att satta
in sa mycket mer kollektivtrafik, pa grund av infrastrukturella begrénsningar i Centrala Goteborg.

For att mojliggora fortsatt exploatering av omradet forutsatter stadens planering att andelen
parkeringsplatser behéver omférdelas och minska pa vissa platser. En minskning av antalet
bilrérelser bedoms som en forutsattning for framkomligheten till omradet och &r i linje med stadens
mal (om en minskning av det totala trafikarbetet i staden med 25% till 2030 (jfr 2020)). Minskat
bilresande forutsatter att tillgangligheten till omradet med andra fardmedel an bil férbattras och att
fler reser med hallbara alternativ, vilket ytterligare 6kar belastningen pa kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken till omradet ar dock under utbyggnad. Under 2022 planeras farjetrafiken att
kompletteras med ytterligare en farjelinje och arsskiftet 2025/2026 forvantas omradet komma att
trafikeras med sparvagn. Utifran omradets lage och planerade utveckling bedéms det i staden som
viktigt att kraftsamla for att astadkomma god tillganglighet och framkomlighet inom-, till- och ifran
omradet.
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Utgangspunkter och forutsattningar for AP5 Mobilitetshubb

LIMA- projektet inkluderar sex arbetspaket (AP); 1. Projektledning, 2. Mobilitetstjansten LIMA, 3.
MADS - Multi Stakeholder Automated Decision Support, 4. Bildelning, 5. Mobilitetshubb samt 6.
Utvardering.

En huvuduppgift for arbetspaketet Mobilitetshubb (AP5) var att utveckla en mobilitetshubb till en
fysisk samlingsplats for olika mobilitetstjanster i omradet. Det var da viktigt att som minst inkludera
de tjanster som parterna i LIMA- projektet levererade: hyrbil, bildelning, parkering, elladdning, taxi,
kollektivtrafik. Vidare var uppgiften for AP5, liksom for flera av de andra arbetspaketen, att arbeta for
att de digitala tjansterna, digital app och Al- tjanst, som skulle levereras av andra projektparter, dven
skulle kunna kopplas ihop med den fysiska mobilitetshubben.

LIMA- projektets utgangspunkt var att
LIMA- tjansten, dvs den digitala
applikationen med kopplingen till den
fysiska mobilitetshubben, skulle stédja
och férenkla anvandandet av hallbar
mobilitet for anstéllda i verksamheter
inom Lindholmenomradet. AP5 kom dock att utforma de fysiska mobilitetshubbarna adven i syfte att i
viss man na publika anvandare av mobilitetstjanster pa Lindholmen, dvs dven de
mobilitetsanvdndare som inte anslutit sig till LIMA- tjanstens app.

Utgdngspunkt for LIMAprojektet: utbudet vid en
mobilitetshubb pa Lindholmen skulle atminstone maéjliggéra

tillgang till kollektivtrafik, taxi, parkering for privata bilar- och
bilar som ingdr i delningstjdnster samt tillgéng till elladdning

En annan viktig utgangspunkt var att flera av de mobilitetstjanster som av projektet forutsattes
kunna inkluderas i den fysiska mobilitetshubben, sasom delade bilar, kollektivtrafik, taxi mfl, i viss
utstrackning redan fanns pa Lindholmen men i vissa fall behévde tillgangliggéras narmre de fysiska
mobilitetshubbarna. Men, det fanns dven mobilitetstjanster pa Lindholmen vilka inte levererades av
aktorer eller projektparter som deltog i LIMA- projektet, sasom exempelvis elsparkcyklar, lanecyklar,
postboxar mfl. AP5s arbete innebar darmed att forsoka att tillgangliggéra dven dessa tjdnster nara
fysiska mobilitetshubbar.

En forutsattning i projektet var att det skulle finnas en koppling mellan de fysiska hubbarna och den
digitala plattformen/appen. Hur ansvarsférhallandet- eller rollférdelningen, mellan de digitala
projektparterna och AP5s projektparter skulle utformas, for att utveckla kopplingen mellan den
digitala- och den fysiska plattformen, var inte forutbestamt och inte heller nagon sjalvklarhet, vilket i
nagon man kravde ett samarbete mellan den fysiska och digitala utformningen av LIMA- tjansten.
Flera mobilitetstjanster fanns ju redan mojliga att kopplas till den digitala plattformen. Men, for
dessa tjanster behovdes det dven sakerstéllas fysiska utrymmen invid mobilitetshubbarna.

En annan viktig parameter och utgangspunkt fér arbetet med den digitala tjansten med koppling till
fysisk yta var att de deltagande projektparterna representerade olika former av bolags- och
dgandeformer. Tex sa deltog bade privata och offentliga aktérer i LIMA- projektet, vilket satte ramar
for projektets utformning och resultat. En viktig del av projektet kom darfor att handla om
respektive parts forutsattningar och majligheter till engagemang i LIMA- tjansten. Tex har de
offentligt 4gda aktérerna behovt forhalla sig till vilka roller dessa aktorer far ha i uppbyggandet och
driftandet av mobilitetshubbar. De olika parternas forutsattningar och mojligheter har dven praglat
projektet i diskussionerna kring vilka mojliga affairsmodeller som kan fungera for fortsatt drift av
mobilitetshubbarna efter avslutat LIMA- projekt. Lds mer om detta i kapitlet om affarsmodeller.
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Tillvagagangssatt och vagval

Méta resandebehov och underldtta for ett hallbart resande

En viktig malsattning gallande mobilitetshubbarnas funktion i LIMA- projektet var att de i samverkan
med den digitala mobilitetstjansten skulle underlatta for ett hallbart, tillgdngligt och framkomligt
resande pa Lindholmen. Vid projektstarten konstaterade darfoér arbetsgruppen att det var viktigt att
mobilitetshubbarnas utformning och funktion motte de resandebehov som finns pa Lindholmen.
Hubbarnas lokalisering och utformning maste stodja upplevelsen av att det ar enkelt att resa pa ett
hallbart satt. Harav gjordes det inledningsvis i projektet forsok att ringa in vilka behov och krav
potentiella anvdandare av mobilitetshubbar pa Lindholmen kan ha. Det utférdes, med hjélp av andra
arbetspaket i projektet, ett par tidiga dialoger med téankta anvandare av mobilitetshubbarna.

Dialogerna gav féljande sammanfattade beskrivning av potentiella hubbanvandares férvantningar pa
mobilitetshubbar pa Lindholmen: Platser for mobilitetshubbar ska kannas trygga och sakra, liksom
straken mellan hubbarna. Vid mobilitetshubbarna ska det vara enkelt att byta mellan transportsatt.
Vid hubbarna bor finnas information om serviceutbudet i omradet, liksom vagvisning och
avstandsinformation. Det ar ocksa viktigt med en overblick 6ver det samlade mobilitetsutbudet inom
omradet- och mellan delomraden pa Lindholmen. Det ska finnas information om hur langt det ar till
mobilitetshubbar i narheten. Har ska dven finnas information om avgangstider och resemajligheter.
Den digitala tjansten, med dess informationsutbud, ska garna finnas pa digital skdarm vid
mobilitetshubbarna. Helst ska mobilitetshubbarna vara inomhus eller atminstone vaderskyddade.
Matkasseutlamning i samband med parkering eller kollektivtrafikhallplats ar efterfragat. Tillgang till
cykelservicefunktioner; verkstad, pump och verktyg, cykelboxar mm beskrivs som valdigt intressant.
Garna ocksa nagon form av “one stop shop”. Det ska finnas en mojlighet att |att ta sig mellan olika
mobilitetshubbar med olika transportsatt. De respektive transportslagen ska finnas tillgdangliga utan
vantetid vid byte vid de olika mobilitetshubbarna. Onskvért skulle det vara billigare att parkera sin
eventuella bil i utkanten av omradet och att det sedan ingar kombinationsresealternativ i
parkeringsbiljetten, sasom tex elsparkcykel eller hyrcykel.

Hypotes om definition av Mobilitetshubb
Efter inledande diskussioner i samband med projektstarten beskrev arbetspaketet en hypotes om en
definition av mobilitetshubb:

En mobilitetshubb dr en fysisk samlingsplats for persontransporttjinster. Det kan vara kollektivtrafik,
parkering, bilpooler och andra bildelningstjdnster, taxi, Idne-, hyrcyklar och kringtjénster som
exempelvis postboxar. Mobilitetshubbens grundldggande syfte dr att stédja ett 6kat hdllbart resande
genom att underldtta den kombinerade resan, dvs bidra till att det blir enklare att byta mellan olika
fdrdmedel. Det i sin tur kan stimulera till féréindrade resebeteenden och minska behovet av att resa
med egen bil. Hubben kan ingd i ett néitverk av flera stora eller mindre mobilitetshubbar. Utbudet vid
en hubb utgdr fran anvdndarnas behov. Den gér det ocksG méjligt att testa attraktiviteten hos nya
digitala och fysiska mobilitetstjciinster som kan ha potential att stdrka hubbens funktion. Hubben ska
ligga vil synlig men integrerad i stadsmiljén, kdnnas ndra, tillgéinglig, trygg, séker och inbjudande.
Rétt utformad kan den fungera som ett fysiskt och digitalt skyltfénster foér tillgéinglig mobilitet.

14



Hur lokalisera en mobilitetshubb i befintlig bebyggelse

Tillgdnglighet, framkomlighet och synlighet

Initialt utgick arbetet ifran att lokalisera en enda mobilitetshubb centralt pa Lindholmen. Fragor som
tillganglighet och framkomlighet till hubben och hur synlig mobilitetshubben kunde vara bedémdes
som viktiga for lokaliseringen. Det bedémdes dven som viktigt att forsta vilken service, vilka
funktioner och vilka mobilitetstjanster som skulle behova finnas vid platsen for att kunna uppna
intentionerna med hubben.

Transportbehov/resandebehov

Ett tidigt vagval i projektet gjordes utifran hypotesen om att mobilitetshubbarna skulle lokaliseras for
att underlatta for det resandebehov- eller transportbehov som fanns pa Lindholmen, under
forutsattning att det dven framjade ett mer hallbart resande. Hypotesen var vidare att hubbarnas
lokalisering och utformning maste stodja upplevelsen av att det dr enkelt att resa pa ett hallbart sétt,
for att lattare fa de potentiella
anvandarna att nyttja
mojligheterna med Vidgval gjordes utifrdn hypoteser om att
mobilitetshubbarna. - det dr viktigt att frdmija tillgénglighet,

framkomlighet och synlighet
Dagbefolkning och tillgéingliga

mobilitetstjéinster

| arbetet studerades var personer
arbetar pa Lindholmen
(dagbefolkning). Informationen antalet besékare vid olika platser (personer och

indikerade att det finns manga tidnster) och tillgénglig service indikerar behov
strak och platser pa Lindholmen

som av olika anledningar besoks
eller passeras mycket frekvent, dar bland andra Lindholmspiren, Lindholmsplatsen, Lundbystrand och
omradena kring Regnbagsgatan och Lundby Hamngatan visade sig vara frekvent besokta.

det dr viktigt att méta det
transportbehov/resandebehov som finns

Efter en kartlaggning av var t.ex. elsparkcyklar, cyklar med flera mobilitetstjanster finns samlade,
uppstallda eller parkerade redan idag, framkom en bild 6ver vilken slags mobilitet som anvands pa
olika platser pa Lindholmen.

Mobilitetstjanster Lindholmen.. .- . 5,' A D Karta 2
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De platser som visade sig vara frekvent besdkta, och med redan befintligt utbud av vissa
mobilitetstjanster, studerades sedan vidare utifran dess narhet till malpunkter, kollektivtrafik, de
infrastrukturella forutsattningarna och hur tillgdngliga platserna bedémdes vara.

Utbudet av de redan befintliga mobilitetstjansterna visade sig se lite olika ut mellan olika platser pa
Lindholmen. Diskussioner inleddes om vilket utbud och vilken slags service som ytterligare skulle
kunna méta upp behov och efterfragad funktion vid de olika platserna, for att framja hallbart
resande. Principiella diskussioner fordes ocksa om tillgangen till olika funktioner och utbud vid olika
platser kan vara beteendepaverkande for anvandarnas resebeteende- att ett mer-, eller mindre,
hallbart resebeteende kan triggas eller stimuleras.

Olika behov av funktioner och utbud

Utifran den erhallna kunskapen om var personer befinner sig pa Lindholmen och om utbudet av
befintliga mobilitetstjanster pa olika platser pa Lindholmen, antog arbetspaketet hypotesen om att
det vid olika platser, med olika férutsattningar, behovs nagot olika slags funktioner och utbud.

LIMA- projektets utgangspunkt innebar
att utbudet av mobilitetstjanster som
skulle finnas tillgédngliga dtminstone Vidgval gjordes utifrdn hypotesen om att:

skulle innefatta tillgang till det vid olika platser finns olika behov av funktioner och utbud
kollektivtrafik, taxi, parkering for privata
bilar- och bilar som ingar i
delningstjanster samt tillgang till
elladdning for dessa.

Vidgval- mobilitetshubbarna ska méta LIMA- tidnstens

anvdndares behov samt allmdnhetens behov

Arbetspaketet antog hypotesen om att
de mest optimala mobilitetshubbarna
finns pa de platser som tillmotesgar bade specifika LIMA- tjanst anvandares behov och dar
mobilitetshubben bidrar till att framja ett hallbart resande dven for anvandare som inte ar anslutna
till den digitala Limatjansten. Ambitionen med lokaliseringen av hubbarna blev darfér att i nagon
man forséka att mota bade allmdnhetens behov av mobilitetshubbslokaliseringar i omradet och de
specifika LIMA- tjanst anvandarnas behov. LIMA- anvandarna forutsattes da vara anstéllda vid olika
foretag och verksamheter spridda 6ver Lindholmen.
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Ett system av hubbar istdllet fér en

Initialt utgick arbetet ifran att lokalisera en enda
mobilitetshubb centralt pa Lindholmen. Utifran den
hittills erhallna kunskapen om forutsattningar och
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till att beskriva mobilitetshubben pa
Lindholmen sasom ett nat av hubbar med
anpassat innehall. Arbetsgruppen
konstaterade att mobilitetshubbarnas
attraktivitet var beroende av anvdandarnas
upplevelse av avstandet till mobilitetshubben
och hur smidigt dess tjanster kunde nyttjas.

Den mobilitetshubb som fran bérjan skulle
skapas for att visualisera de fysiska
mobilitetstjanster som skulle erbjudas via
LIMA- tjansten blev istéllet till ett system av
flera olika hubbar inom Lindholmen.

Bild: Ett system av hubbar

Begréinsande faktorer i den befintliga miljon

Arbetspaketet konstaterade ganska tidigt att en redan planerad och bebyggd miljo begrdnsar
mojligheten att fritt lokalisera mobilitetshubbar. Det ar svart att skapa och prioritera plats for den
har sortens ytor i befintliga miljéer som ar fallet pa Lindholmen.

Vid byggandet och synliggérandet av de platser som skulle utvecklas till mobilitetshubbar sa blev det
viktigt att utga ifran den redan bebyggda miljon och dess dimensionerande forutsattningar.
Utredningen om lokalisering i forhallande till rorelseménster visade ju pa vasentligheten i att finna
ratt plats for ratt sorts mobilitetshubb. Det var dven viktigt att forsta vilken service, vilka funktioner
och vilka mobilitetstjanster som skulle behova fa plats for att uppna intentionerna med de respektive
hubbarna.

En ytterligare aspekt att ta hdnsyn till var den befintliga laddinfrastrukturens lagen och var det skulle
kunna vara mdjligt att kunna komplettera med ytterligare laddare.

Inom LIMA- projektet blev resultatet av ovanstdende att mobilitetshubbarna slutligen kom att
placeras pa mark som &gs av flera olika aktorer- bade av kommunen och av privata fastighetsagare.
Vidare sa aterfinns delar av vissa hubbar pa mark som ar planlagd som allméan plats. Med ambitionen
om att lokalisera mobilitetshubbar sa optimalt som mojligt utifran flera andra aspekter @n radigheten
till mark behovde saledes stor tid och omsorg laggas pa radighetsfragor, verenskommelser,
tillstands- och bygglovsprocesser.

Olika karaktéir/funktion och méluppfyllelse fér de olika hubbarna
De sex platserna som tillslut identifierades som strategiska och lampliga for olika karaktarer av
mobilitetshubbar pa Lindholmen dr Hubb Héastskon, Hubb Piren, Hubb Carlsson, Hubb Regnbagen,
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Hubb Vast och Hubb Ost. Namnen pa hubbarna valdes utifrén platsassociationer och kdnnetecken vid
lokaliseringarna.

Dessa mobilitetshubbar bedémdes av arbetsgruppen ha delvis olika slags funktioner, storlek,
forutsattningar och mojligheter till utbud och de bedémdes kunna komplettera varandra for att
mojliggdra resande pa olika satt inom- och till- och ifran Lindholmen. Arbetsgruppens ambition var
att dessa mobilitetshubbar tillsammans skulle kunna sdkerstalla att de flesta mobilitetsbehov uppfylls
pa ett enkelt och hallbart satt.

‘\ 3 ;E ‘f {/,,-.« / }\ s
ST g\ J - %, HUBB &ST
. hd i Rar, o p;
Oversiktskarta hubbarnas placering
Toiasn ; N - e /] | Bilparkering
HUBB VAST ' < Linecykel StyrgStall (mars 2020)
7 N Elscooter
Bilparkering (a"{( Q S
¥ Poolbilar &, 4

“Kommer snart”: elscooter
HUBB REGNBAGEN
Ak egEmn
Buss

Poolbilar

- Bilparkering
Z HUBB HASTSKON | Cykelparkering
& Lanecykel Styr&sStall (mars 2020)
¥ 2 Elscooter
B 3 st hallplatse
P:jb‘llal; o Cykelpumpstation
4 Bilparkering 5 %
" Taxi ‘ : s 3,
gee=s  Elladdplatser bil A
ot Cykelparkering
=l Lanecykel Styr&stall (mars 2020) HUBB CARLSSON
§ Elscooter HUBB PIREN
: Cykelpumpstation Poolbilar
é Posthox Farja Bilparkering
5 Poolbilar Poolbilar
Cykelparkering
§ Lanecykel Styr&stall (mars 2020] Cykelparkering
2 i . j Lanecykel Styr&Stall (mars 2020)
Iy Elscooter

Cykelpumpstation

Karta 3 Oversiktskarta hubbarnas placering och innehll

Hur utforma en mobilitetshubb

Forstéirkning av de befintliga karaktéirsdragen

Nar platserna for de olika mobilitetshubbarna till slut var identifierade och sakerstallda sa inleddes
arbetet med att utforma dessa olika platser pa det mest andamalsenliga sattet.

Arbetsgruppen bestamde sig for att arbeta utifran hypotesen om att det finns behov av olika
karaktarsdrag och utformningar vid olika hubbar i ett system. Arbetsgruppens fortsatta arbete
innebar nu att forsoka att forstarka, fortydliga och forenkla de majligheter och det utbud som redan
fanns vid de olika identifierade platserna. Med hjalp av dialoger med aktorer i omradet, sdsom tex
kollektivtrafikhuvudmannen, bilpoolsforetag, elsparkcykelbolag, Trafikkontoret, Stadens
hyrcykelleverantor, fastighetsdgare mfl identifierades vilka mobilitetstjanster som var viktiga och
eventuellt mojliga att tillfora, eller forstarka mojligheterna for, vid respektive mobilitetshubb. En stor
del av diskussionerna innefattade dven trafiksdkerhets- och trygghetsaspekter for att kunna na basta
utbud och placering vid de olika mobilitetshubbarna och i straken mellan hubbarna. Arbetsgruppen
konstaterade att det dven var viktigt att synliggéra straken mellan hubbarna som framkomliga och
tydliga.
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Under dialogerna framkom ett tydligt behov av forstarkning och komplettering av olika former av
"cykelservice” pa Lindholmen. Detta resulterade bland annat i vidare utredningar om cykelboxar och
vaderskyddade och sdkra cykelparkeringar och cykelservicefunktioner. Det framkom aven behov av
ordnad parkering for elsparkcyklar pa specifikt markerade platser, liksom behov av elsparkcykelstall.
En forstarkning av ytterligare platser for postboxar diskuterades. Det diskuterades dven om och hur
olika former av leveransservice, och annan service sasom tex biltvatt, lampligen skulle kunna
komplettera nagra av lokaliseringarna.

En ytterligare funktion som diskuterades var behovet av att forstarka olika platsers funktion som
trygg och saker motesplats. Darfor inleddes utredningar om hur i forsta hand den mest centrala
mobilitetshubben- Hubb Hastskon- skulle kunna utformas med "komponenter” som kunde forstarka
platsen sasom motesplats. Generellt diskuterades aven mojligheter att pa olika platser komplettera
utbudet av kringservicetjanster vid mobilitetshubbarna. Syftet var att forsoka att tillfora efterfragad
service som skulle bidra till att underlatta for ett hallbart resande. Ambitionen var att med hjalp av
tillhandahallandet av dessa servicefunktioner kunna bidra till att starka beteendeférandringar som
innebar mer hallbara resval hos anvandarna.

Utformningen av de olika platserna/mobilitetshubbarna
Arbetsgruppen lat utfora en studie av vilka vasentliga hansyn som kravs for basta utformning och
visualisering av de platser som skulle utvecklas till mobilitetshubbar.

Studien pekade pa att det var viktigt att anpassa den fysiska utformningen, och de fysiska
komponenterna (byggdelar, material och symboler) som skulle anvédndas, till att visualisera
mobilitetshubbarna till de férutsattningar som den omgivande miljén gav vid hand. For att synliggbra
ytorna for mobilitetshubbarna behdvde ytorna goéras tydliga och begripliga i sin disposition,
utformning och innehall. Det behdvdes tex igenkdnningssymboler for att systemet av
mobilitetshubbar skulle uppfattas som en helhet. Utformningen behovde goéras pa ett satt som skulle
fa anvandarna att bli nyfikna och trivas vid platserna och att vilja s6ka upp platserna. Platserna
behdvde pa olika satt starkas upp sasom motesplatser.

Utifran studiens resultat utformades mobilitetshubbarna och dess komponenter (byggdelar, material
och symboler) med hjilp av enhetlig farg, form och val av komponenter. Aven ljussattning,
symbolsprak mm utformades for att ytterligare tydliggdra och synliggora platserna. Vidare
anpassades skyltar och master i hdjd och placering for att synas. Aven ytorna fér
parkering/uppstéllning av lanecyklar och elsparkcyklar mm placerades och utformades for att bidra
till tydlighet och ordning.

Studien konstaterade dven att det behovdes en tydlig kommunikation (information till anvéandarna)
om platsernas funktioner, deras lokaliseringar och utbudet av tjanster vid platserna. Det behévdes
dven en visualisering av kopplingen till mobilitetshubbens digitala tjanst, LIMA- appen.

Det bedémdes som viktigt att mobilitetshubbarna blev flexibla i sin utformning och placering. Detta
for att de latt skulle kunna anpassas i takt med att kunskapen om utformning, utbud och lokalisering
av mobilitetshubbar kommit langre. En ytterligare anledning till den flexibla utformningen var att
mobilitetshubbarna skulle utformas for ett tidsbegransat pilotprojekt. Med anledning av att
mobilitetshubbarna ingar i ett pilotprojekt sa har vissa saker ocksa fatt lov att utformas mer
provisoriskt. Tex sa har symboler pa mark endast tillfalligt folierats, istallet for att malas.
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Vidare har det varit viktigt att mobilitetshubbarna skulle kunna kompletteras och férandras éver tid
utifran férandrad miljo, efterfragan och fordandrat utbud av mobilitetstjanster i omradet. Ambitionen
var att forsoka att forstarka och fortydliga anvdndandet av hubbarna genom att anpassa
mobilitetshubbarna efter anvéndarnas behov.

Begrédinsad méjlighet att tillféra tjcéinster

Med anledning av pilotprojektets begransande tidsaspekter och begransad budget fick flera
diskuterade atgarder valjas bort. Trots framtagna hypoteser om att dessa atgarder vore viktiga for
utformningen av mobilitetshubbarna. Exempel pa detta var visualisering av straken mellan hubbarna-
i form av symbol- och/eller ljussattning, cykelboxar vid hubb Hastskon, vaderskydd och digitala
informationsskyltar.
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Genomforandet

Ansvar och roller

Efter att ha sakerstéllt radighet till mark for hubbarna pa de 6nskade platserna inleddes arbetet med
att ta fram koncept och ritningar fér hubbarna for att sedan bygga upp hubbarnas olika delar:
master, informationstavlor, belysning, foliering pa marken, elsparkcykelstall, sittmobel pa Hubb
Hastskon, samt pa nagra platser ny laddinfrastruktur och en cykelverkstad vid Hubb Hastskon mm.

Arbetspaketets parter anvande sin respektive projektbudget for dessa olika delar liksom for driften
och forvaltningen av hubbarna under projekttiden. Kostnaderna fér de olika delarna férdelades
mellan parterna utifran respektive parts ekonomiska ramar i projektet, kompetens, relevans och
intresse. Kostnadsfordelningen byggde pa projektets budgetfordelning sa som parterna gatt in i
projektstarten och inte utifran ndgon annan relevant affarsmodellsprincip.

Parallellt inleddes resonemang om vilken slags part eller intressent som skulle kunna iklada sig olika
slags kostnads- och atgardsansvar i ett scenario dar mobilitetshubbar skulle kunna etableras utan
extern projektfinansiering. En forsta diskussion om affarsmodell for tillhandahallandet av de fysiska
delarna for mobilitetshubbar startade. Lds mer om detta i kapitlet om affarsmodeller.

Behov av rollférdelning
Under projektets gang konstaterade AP5 att det fér genomforandet av de fysiska mobilitetshubbarna
kravdes mycket samordning och koordinering av olika aktorers insatser. Flera olika roller, funktioner
och ansvarsomraden visade sig viktiga for genomférande och drift av de fysiska delarna av
mobilitetshubbarna. Har nedan gors ett forsok att beskriva de ansvarsomraden och roller som visade
sig behovas for mobilitetshubbarnas utformning inom LIMA- projektet:
- Intressent/behovsagare/fastighetsutvecklare- bestallare av mobilitetshubb (inkl
kommunikation)
- Projektledare/samordnare/koordinator fér mobilitetshubbsprojektet
- Markéagare/fastighetsagare eller part som kan sakerstalla radighet till mark for
mobilitetshubbar
- Mobilitetstjansteleverantorer och leverantorer av kringtjanster till mobilitetshubb
- Digitala mobilitetstjansteleverantérer och/eller MaaS- tjansteleverantor
- Samordnare av mobilitetstjinsteleverantérer, av mark(dgare/radighet) och av digitala
mobilitetstjansteleverantorer (och/eller MaaS- tjansteleverantor)
- Anvandarrepresentanter - verksamheter, anstallda, publika anvandare
- Kollektivtrafikhuvudman och operatérer av kommunala delningstjanster
- Kommunala funktioner inom infrastruktur och mobilitet

Slutligt utférande
De sex mobilitetshubbarna som slutligen togs fram - Hubb Hastskon, Hubb Piren, Hubb Carlsson,
Hubb Regnb&gen, Hubb Vist och Hubb Ost utformades pé féljande vis:
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Hubb Hastskon — den centrala huvudhubben mitt i Lindholmen

Hubb Hastskon ligger mitt i Lindholmen pa Hastskotomten. Den &r centralt placerad med manga
manniskor som dagligen passerar platsen och stora arbetsplatser, service, gymnasie- och hégskolor
mm runt om. Platsen utgors dven av en torgyta med mojlig plats for en stérre fysisk utformning och

kan ocksa utformas sa att en moétesplats
skapas.

Pa denna hubb fanns sedan tidigare
mobilitetstjansterna; kollektivtrafik vid
den stora hallplatsen Lindholmen,
cykelparkeringar, cykelpump,
besoksparkering for bilar, bilpoolsplatser
med laddstolpar samt taxistopp. Har
fanns dven sedan tidigare postboxar och
olika servicebutiker.

Det hubben kompletterades med under
projektet var; en informationsmast med
informationstavla, en stor sittmébel for
att skapa en trevlig moétesplats byggd

med en stomme av lastpallar som gar att ateranvandas, cykelverkstad, lanecykelstation och en
uppstallningsyta med stall for elsparkcyklar. Hubben kompletterades aven med ytterligare

bilpoolsplatser. | juni 2021 tillkom
dven skap for laddning av
elcykelbatterier.

Hubb Piren - pa Lindholmspiren
Hubb Piren ligger pa Lindholmspiren
vid farjelaget och nara flera stora
arbetsplatser. Pa denna hubb fanns
sedan tidigare mobilitetstjansterna;
kollektivtrafikfarja, cykelparkering och
cykelpump.

Det hubben kompletterades med
under projektet var; olika former av
hénvisnings- och informationstavlor,
bilpoolsplatser, lanecykelstation och
uppstallningsruta med stall for
elsparkcyklar. | anslutning till Hubben
kompletterades dven med
parkeringsplatser avsedda for bilpool.
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Hubb Carlsson — vid Anders Carlssons
gata

Hubb Carlsson ligger nara manga
arbetsplatser, Lundbystrands sporthallar,
restauranger och service mm.

Pa denna hubb fanns sedan tidigare
mobilitetstjansterna; bilparkering,
laddning for elbilar och cykelparkering.
Det hubben kompletterades med under
projektet var; olika former av
hanvisnings- och informationstavlor
(inom- och utanfor parkeringshus),
lanecykelstation, elsparkcykelyta. Har
stannade ocksa, under 2021, en
sjalvkérande buss (S3) pa linje 56 fran
Hugo Hammars Kaj till Regnbagsgatan.
Hubben kompletterades dven med
parkeringsplatser i avsedda for bilpool i
parkeringshus.

Hubb Regnbagen — i korsningen
Regnbagsgatan och Lindholmsallén
Hubben ligger vid stora Lindholmsallen,
nara Regnbagsgatans busshallplats, stora
arbetsplatser, vuxenutbildning, service mm.
Pa denna hubb fanns sedan tidigare
mobilitetstjansterna; bilparkering,
busshallplats, cykelparkering och
cykelpump

Det hubben kompletterades med under
projektet var; olika former av hanvisnings-
och informationstavlor (inom- och utanfér
parkeringshus, lanecykelstation,

elsparkcykelyta med stéll. Hit gick ocksa en sjalvkérande buss (S3) pa linje 56 fran Hugo Hammars Kaj,
under 2021. Hubben kompletterades dven med parkeringsplatser avsedda for bilpool, bade i och

utanfor parkeringshus.
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Hubb Vast — entréparkering i vastra
Lindholmen

Hubb Vast fungerar framfor allt som en
entréparkering for bilar som kommer till
omradet vasterifran for att minska
biltrafiken i omradet. Sedan tidigare
fanns mobilitetstjansten
besdksparkering for bilar.

Det som Onskades att hubben
kompletterades med under projektet
var; en lanecykelstation samt
uppstallningsyta for elsparkcyklar, men
da det inte finns en trafiksaker
cykelbana mellan centrala Lindholmen
och parkeringen kunde inte planen genomforas.
Vid Hubben tillférdes en informationstavla.

Hubb Ost — entréparkering i 6stra Lindholmen
Hubb Ost fungerar framfér allt som en
entréparkering for bilar som kommer till
omradet Osterifran pa Lindholmsallén, for att
minska biltrafiken i omradet. Sedan tidigare
fanns mobilitetstjansten bestksparkering for
bilar har samt busshallplatsen Pumpgatan.

Det hubben kompletterades med under
projektet var; olika former av hanvisnings- och
informationstavlor och en informationsmast, en
lanecykelstation och uppstallningsyta for
elsparkcyklar med stall.

24




Informationstavlorna pa hubbarna

Informationstavlorna vid mobilitetshubbarna utformades med symboler for de mobilitetstjanster
som finns pa eller i narheten av hubben. Tavlorna har ocksa en karta 6ver ndromradet runt hubben
dar de olika mobilitetstjansterna finns
markerade. En mindre kartbild finns ocksa som
visar hela natet av hubbar sa en kan se var
narliggande hubbar finns.

Informationstavlan som fanns pa varje hubb har
tva QR-koder som leder dels till en
informationssida om LIMA- projektet och plats
dar en kan anmala sig till LIMA- tjansten, samt
till en digital trafikinformationsvy éver omradet.
Detta for att pa ett enkelt satt, da digitala
skdrmar pa hubbarna inte var mojligt att fa till
stand under projekttiden, skapa en koppling
mellan de fysiska hubbarna och den digitala
LIMA- tjansten.

- har hittar du hallbara resetjinster och service

Bild: Informationstavla

Den digitala LIMA- tjansten

Inom LIMA-projektets arbetspaket 2 utvecklades en app som skulle underlatta bokning och betalning
av kollektivtrafik, bilpool och taxi for de deltagande anvandarna. Appen visar tillgangliga fordon och
trafiklaget i realtid. Vill man anvanda cykelpool, bildelning och parkering lankas man vidare fran
LIMA- tjansten till dessa mobilitetstjansters respektive webbsidor/appar.

ul TELIA 5 19:08

= Res | IMA Projekigr...

for

19:07

Res LIMA Projekigr... Aven mobilitetshubbarna och
Mobilitetstjanster i LIMA deras innehall synliggjordes i
LIMA- tjanstens app. Har syns
respektive hubb och har syns
utbudet vid varje hubb, via en
Lankar till andra mobilitetstjanster dlgltal kartvy' Utbudet vid
= hubben redovisas i realtid. Dock
@ o @ Q finns inte hela mobilitetsutbudet
Cykelpool  Bildelning  Parkering Cykelpool Bildelning Parkering vid hubbarna tillgingliga i appen
Utbud och trafikinformation ) ochi kartvyn, med anledning av
Keiles park att flera resetjanster av olika skal

inte har integrerats i LIMA-
tjansten.

Mobilitetstjanster i LIMA

Kollektivtrafik Taxi Kollektivtrafik Taxi
Lankar till andra mobilitetstjanster

Utbud och trafikinformation

®)

Bild: Lima appen
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Affarsmodell

Arbetspaket 5 i LIMA- projektet har ansvarat for den fysiska hubben. Arbetspaketet har darfor
undersokt hur den fysiska hubbens affarsmodell kan byggas upp men bland vara lardomar
utkristalliserar sig dven tankar for hela den digitala tjansten.

Arbetspaketet har bland annat forsokt ringa in vilka slags kostnads- och atgardsansvar som olika
parter behover ta, for ett tankt scenario dar mobilitetshubbar kan etableras utan extern
projektfinansiering. Diskussioner kring detta ledde till att projektparten RISE fick ett vidare uppdrag
inom LIMA- projektet om att tillsammans med arbetspaket 5 ndarmare undersdka mojlig affarsmodell
for mobilitetshubbar. Detta arbete startade hosten 2020 och avslutades varen 2021 och finns
beskrivet i separat rapport. AP5s egna beskrivning av utredningsarbetet av affairsmodeller aterges
har nedan.

AP5’s och RISE’s utredning av affarsmodell - tillvdgagangssatt och resultat

Varden och nyttor i affarsekosystem

Efter genomforda enkét- och intervjufragor med utvalda aktérer pa Lindholmen pekar AP5’s och
RISE’s utredning pa vilka olika kund- och anvandarsegment som skulle kunna ha nytta av
mobilitetshubbarna pa Lindholmen (se lista nedan). Vidare visar utredningen pa rangordning av de
olika nyttorna som mobilitetshubbarna verkar generera for dessa olika kund- och anvandarsegment
som tillfragats, exempelvis ”Starka vart varumarke med hallbart resande”, ”Majligheter att samverka
med andra tjansteleverantdrer inom mobilitet”, ”Billigare transport- och mobilitetslésningar for vara
anstallda”, "Mojliggérande av hallbart resande med hjalp av mobilitetshubbar”, ”Mindre trafik och
buller samt battre luft i ndromradet”, etc. Se vidare i separat rapport.

Mobilitetstjansteleverantérer Leverantdrer av enskilda mobilitetstjdnster
MaaS-leverantorer Leverantorer av kombinerade mobilitetstjanster
Fastighetsdgare / utvecklare Som dger eller utvecklar fastigheter i Lindholmen
Kundféretag Arbetsgivare som abonnerar pa LIMA-tjansten eller inte
Lokala verksamheter Som har besokare

Reklamforetag Som kan vara intresserade av att kdpa annonsskyltar
Kringtjanster Som kan vara ett tillagg till hubben

Resenarer Som bor, arbetar eller bestker omradet

Kommunala verksamheter Som bedriver arbetet mot transportpolitiska mal

Tabell: Identifierade kund- och anvéndarsegment. Utvalda aktérer ur dessa segment kontaktades fér
enkdt- och intervjufragor

Utredningen beskriver sedan arbetsgruppens diskussioner kring olika mojliga affarsekosystem.
Diskussionerna grundade sig i den erhallna kunskapen om de varden och nyttor som verkar
genereras av mobilitetshubbar, enligt den genomfoérda enkét- och intervjugenomgangen med aktérer
i de olika kund- och anvdndarsegmenten. Diskussioner utgick da ifran idén att mobilitetshubben kan
gynna och skapa nyttor for kunder och anvandare av den kombinerade fysiska- och digitala
mobilitetstjansten (LIMA- tjansten) som provas i projektet. Men, att den fysiska mobilitetshubben
dven kan skapa nyttor sasom en egen tjanstebarare och dven gynna aktérer som inte abonnerar pa
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LIMA-tjansten. T.ex. de som bor, arbetar eller beséker omradet samt diverse olika fastighetsagare,
arbetsgivare och bostadsbolag vid Lindholmen.

Roller och ansvar i affarsekosystem

Under diskussionerna lades fokus pa de olika roller som antas behdvas for att fa till en fungerande
mobilitetshubb samt olika ansvarsfordelningar mellan de aktérer som forvantas behova inga i
ekosystemet for hubben. | synnerhet diskuterades vilken aktor som kan-, eller bor vara, den som ska
ansvara fér hubbens férvaltning (och darmed affarsutveckling).

Rise’s och AP5’s utredning av modeller kring ténkta roll- och ansvarsfordelningar bygger pa det
konstaterade behovet av god samverkan och synergier mellan hubbens férvaltare och
fastighetsagare/fastighetsutvecklare pa platsen, och mellan verksamheter inom omradet och
leverantorer av:

- enskilda mobilitets- och kringtjanster som placeras ut vid hubben

- infrastrukturtjanster sasom tex laddning for elfordon som erbjuds vid hubben

- digitala tjanster sdsom trafikvyn som tagits fram i samband med projektet

- digital plattform, MaaS-tjanst

Betalstrommar- kostnader som técks av nyttor i affirsekosystem

Sa, efter att ha undersokt vilka typer av nyttor mobilitetshubben kan generera, vilka kund- och
anvandarsegment som kan gynnas av hubben, hur affarsekosystemet kan se ut samt dven vilka
kostnader hubbens framtagande och forvaltning innebar (efter uppskattningar av projektets faktiska
kostnader for mobilitetshubbarna), sa genomférdes i utredningen en analys av potentiella
betalstrommar mellan parter i hubbens ekosystem.

Utifran uppskattningar och berdkningar av kostnader for att etablera och férvalta en mobilitetshubb
sa sattes darav ett “intaktsmal” som skulle spegla vilka intakter som behovs for att tacka kostnaderna
for den fysiska mobilitetshubben. Intdktsmalet dr hdr summan av de olika CAPEX- och OPEX-
kostnaderna som beddms kravas for att ta fram och forvalta mobilitetshubben.

Utredningen pavisar alltsa nyttor/behov som verkar finnas och dven ovan namnda kostnader som
verkar beho6va tackas. Men, sedan ar det svart att sdga "Vem/Vilka” som ska ta vilken ansvarsroll, i
vilken situation, och vilka delar av betalstréommarna som olika parter kraver for att delta i
affarsmodellen.

Utredningens affarshypoteser

Under utredningen visade "interna” enkatundersokningar inom arbetsgruppen att arbetsgruppen sag
det som mest rimligt/troligt att lokala fastighetsdgare eller parkeringsbolag skulle ata sig ansvaret och
rollen som den fysiska mobilitetshubbens férvaltare/samordnare. | utredningen summeras pa samma
satt dven att det bedéms som mest troligt att storst betalningsvilja for en fysisk mobilitetshubb finns
hos fastighetsagare/utvecklare och leverantérer av kringtjanster. Notera att utredningen utgar ifran
att leverantorer av kring- och reklamtjanster hypotiseras vara villiga att betala for att kunna placera ut
sina tjanster vid hubben, och darfor ar ytterligare en potentiell intaktskalla i mobilitetshubbens
affarsmodell. Notera dven att kommunala verksamheter bedéms kunna vara villiga att pa nagot satt
och i ndgon man bidra till hubben pa grund av den samhallsnytta som genereras.

For att kunna vidare utvardera utredningens ovan beskrivna affarshypoteser konstaterar
arbetsgruppen att utredningens underlag behover utvarderas vidare av affarsutvecklare hos de aktorer
som har visat intresse for, och ansetts vara relevanta i rollen som mobilitetshubbens forvaltare. Dessa
aktorer — tex parkeringsbolag eller fastighetsdgare — bor framfora diskussioner och dialog med
nyckelintressenter i ekosystemet samt utfora ytterligare tester med olika kund- och anvandarsegment
med mal att vidareutveckla mobilitetshubbens erbjudande i en iterativ process. Med anledning av
ovanstaende sa fortsatte darfor diskussionerna om affarshypoteser inom ramen for arbetspaket 5.
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Lista: ansvarsomrdden och roller som under AP5s arbete med mobilitetshubbar visat sig behévas for
mobilitetshubbarnas utformning inom LIMA- projektet

- Intressent/behovsdgare/fastighetsutvecklare- bestdllare av mobilitetshubb (inkl
kommunikation)

- Projektledare/samordnare/koordinator fér mobilitetshubbsprojektet

- (Fysisk "platsleverantér”). Markdgare/fastighetsdgare eller part som kan sdkerstdlla radighet
till mark fér mobilitetshubbar

- (Fysiska) mobilitetstjéinsteleverantérer och leverantérer av kringtjénster till mobilitetshubb

- Digitala mobilitetstjdnsteleverantérer och/eller MaaSs- tjdnsteleverantér

- Samordnare av mobilitetstjinsteleverantérer, av mark(dgare/rddighet) och av digitala
mobilitetstjdnsteleverantérer (och/eller Maas- tjénsteleverantér)

- Anviindarrepresentanter - verksamheter, anstdllda, publika anvéndare

- Kollektivtrafikhuvudman och operatérer av kommunala delningstjénster

- Kommunala funktioner inom infrastruktur och mobilitet

Hypotes om affarsmodell f6r mobilitetshubb som stédjer ett omrade

Arbetspaketet resonerar vidare om att anledningen till att storst betalningsvilja skulle kunna finnas
hos fastighetsdgare/fastighetsutvecklare kan vara att dessa aktorer har ett initialt stort intresse av att
finansiera mobilitetshubbar, darfor att detta motiveras av och bidrar till
fastighetsagarnas/fastighetsutvecklarnas 6vriga huvudaffar om att finnas fysiskt pa platsen. Nar/om
hubben fungerar bra, satillvida att den anvands av manga, sa kan sannolikt fastighetsagare borja ta
viss betalning av leverantorer av fysiska mobilitetstjanster till platsen, i nagon form av markhyra.
Initialt sa samarbetar alltsa den fysiska platsleverantoren (fastighetsdgaren) med marknadens
aktorer for mobilitetstjanster och/eller med en aktér som dven har samlat alla/vissa tjanster i en app
(MaaSs- tjansteleverantor eller leverantor av kombinerad mobilitet). Men, det ar sannolikt endast i ett
uppstartslage som den fysiska platsens dgare ar beredd att betala for att fa igang leveransen av
tjdnster till platsen, samt har en eventuell betalningsvilja fér att fa en digital samordnare att komma
till platsen.

Nar platsen blivit attraktiv och valbesokt av anvandare sa kvarstar ju kostnader for att driva platsen
mer kontinuerligt. FOr att fa en rationell hantering bade av etablering, forvaltning- och drift av
platsen och dess funktion sa kan den fysiska platsdagaren tex dven behdva (vilja) betala en
samordnande funktion som driver och férvaltar platsen at dem. Om platsen ar valdigt attraktiv
(valfungerande) sa kan kanske den fysiska platsdgaren dven betala en samordnare for att skota
kontakten med den digitala leverantoren och leverantérerna av de fysiska tjansterna for platsen.

Samordnaren kan ocksa vara den som skoter all etablering och samordning for att sélja in och driva
ett koncept som inkluderar platstillgdng, samordning av tjanster och tillhandahallande av digital
plattform. | det fallet &r denna funktion ”sjalvfinansierande” och anlitas av fastighetsagare,
"verksamhetsomraden”, leverantorer och digital plattformsleverantor for att formedla
betalstrommar. | det fallet ar det samordnaren som ansvarar for och dger hela affairsmodellen for
mobilitetshubben.

Nar platsen blivit tillrackligt attraktiv fér anvandare (platsen betalar sig for dem som driver
mobilitethubbens funktioner) kan “platsdgaren” borja att forsoka tacka sina kostnader for detta. Da
kan kanske den digitala tjansten “fa finnas” pa platsen gratis men kanske
mobilitetstjansteleverantdrerna bor betala nagot for att finnas pa platsen. Vidare bor
mobilitetstjansteleverantdrerna betala nagot for att dra nytta av att samlas i en tillganglig app som
den digitala plattformsleverantéren saljer in till anvandarna, om leverantérerna ser nyttan i det. |
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detta lage tillkommer sannolikt dven intresset fran kringtjanstleverantérer i den man att dven dem
ser en betalningsvilja for affaren att finnas pa platsen. Finns en samordnande funktion sa ska
sannolikt alla betalstrommar ga via denne, kanske sasom anlitad av “platsagaren” eller sdsom aktor
(projektagare) pa platsen.

Sammanfattning av AP5s slutsatser utifran utredningen

| utredningen sa undersoks alltsa incitamentet och betalningsstrommarna fran/till alla inblandade
aktorer i utredningens affarsekosystemsmodell. AP5s sammanfattar resonemangen ovan med att det
kravs ett behov hos en initierande part- i form av tex fastighetsagare/verksamhetsutévare- for att “dra
igang” en mobilitetshubb. Affarsmodellen bygger da pa att denna
fastighetsagare/verksamhetsutévare starker sin huvudverksamhet genom att fad igang
mobilitetshubben, tex genom att pa detta satt skapa god service och ddrmed mdta sina hyresgasters-
/invanares-/ anvandares behov. Fastighetsdgaren/verksamhetsutévaren ar beredd att samordna och
sdtta igang en verksamhet som kostar pengar men som genererar indirekta inkomster for
huvudaffaren. Ju battre platsen sedan blir for marknadsaktdrerna- desto mer attraktiv (funktionell och
valanvand) plats och darmed tillslut dven betalningsvillighet fran tex mobilitetsleverantérer och
kringstjansteleverantorer att fa vara pa den hér platsen. Dvs mobilitetshubben &r inte finansiellt
gangbar initialt- men kan sdgas vara "finansiellt motiverad” av fastighetsdgare/verksamhetsagare,
initialt- i samverkan med leverantorer av tjanster.
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Uppfyllandet av leverabler, testandet av hypoteser samt anvandandet
och effekter av mobilitetshubbar

Vad AP5 skulle leverera samt hypoteser som skulle testas

Enligt LIMA-projektets projektbeskrivning sa forvantades arbetspaketet: "utveckla ett koncept fér
mobilitetshubb och tillhérande tjdnsteutbud (ex laddning av bil och cykel, kollektivtrafik, bildelning,
Ianecyklar, taxi, hyrbil och poolbil), ddr mobilitetshubben ska fokusera pa 6kat hallbart resande och
déirfor fokusera pa méjligheter till bade dndrade beteenden samt géra de kvarvarande resorna én
mer hdllbara.

Vidare avsag arbetspaket 5 att studera, folja upp och utvardera féljande beskrivningar, for att kunna
folja upp den hypotes om definition av ”Mobilitetshubb” som arbetspaket 5 tog fram i inledningen av
arbetet i (se kapitel “Tillvagagangssatt och vagval”):

e ... hubben ska stddja ett 6kat hallbart resande genom att underldtta den kombinerade resan,
bidra till att det blir enklare att byta mellan olika fardmedel.

...utbudet vid en hubb utgar fran anvandarnas behov.

...hubben gor det mojligt att testa attraktiviteten hos nya digitala och fysiska
mobilitetstjanster.

...hubben ska vara val synlig, men integrerad i stadsmiljon, kdnnas nara, tillganglig, trygg,
saker och inbjudande.

... hubben ska fungera som ett fysiskt och digitalt skyltfonster for tillgdnglig mobilitet.

Under projektarbetets gang gjorde arbetspaketet dven vissa vagval utifran hypoteser om utformning
av anviandarvinliga mobilitetshubbar. Aven dessa hypoteser avsag arbetspaketet att studera, folja
upp och utvardera utifran anvandandet av mobilitetshubbarna:

Vidgval gjordes utifrdn hypotesen om att:
det vid olika platser finns olika behov av funktioner och utbud

Viégval- Ett system av hubbar istdllet fér en

Metoder for att studera anvandandet och effekter av mobilitetshubbarna

For att kunna folja upp om APS5 levererat vad som avsags, studera anvandandet och effekterna av
mobilitetshubbarnas utformning, folja upp effekterna av vara vagval och hypoteser och bedéma om
mobilitetshubbarna har lett till ett forandrat och/eller 6kat hallbart resande, avsag arbetsgruppen att
studera olika dataunderlag samt dven samla in mer kvalitativt underlag. Olika datakallor och
metoder skulle anvandas:

Arbetsgruppens intention var att nyttja anvandardata fran mobilitetstjansterna som erbjéds vid
hubbarna som bilpoolsbilar, elsparkcyklar, lanecyklar etc. Detta for att undersdka hubbarnas
inverkan pa resval, hur mycket tjansterna anvandes och var anvidndare startade/avslutade sin resa
med en mobilitetstjanst.
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Vidare avsag arbetsgruppen att folja upp flodesmatningar som gjordes inom AP 3, fér att kunna se
om rorelsemoénster forandrats med anledning av hubbarna och deras placering och med anledning av
de tjanster som fanns samlade dar.

Uppfoljning och utvardering av Lima-projektet har genomforts av arbetspaket 6. Genom enkater och
intervjuer samt fokusgrupper med kunder och kundféretag som nyttjat LIMA- tjansten, har
projektets olika delar foljts. Dessa understkningar foérvantades bland annat peka pa hubbarnas
eventuella betydelse for ett 6kat hallbart resande och om de kvarvarande resorna blivit an mer
hallbara. Intentionen var dven att foérsoka underséka hur hubbars attraktivitet och innehall bidrar till
att personer testar digitala- (appar) och fysiska mobilitetstjanster. AP6s arbete syftade i 6vrigt
mycket pa uppféljning och utvardering av den digitala LIMA- tjansten.

Slutligen genomforde AP5 intervjuer med manniskor pa plats vid hubbarna. En av anledningarna till
dessa intervjuer var att fanga allmanhetens upplevelse av hubbarna, de som inte var testanvandare
av Lima-appen. Intervjuerna var av 6ppen och kvalitativ karaktar och syftade till att undersdka hur

platserna och hubbarna upplevdes utifran de hypoteser som APS5 satte upp i inledningen av arbetet:

e Att hubben ska vara val synlig, men integrerad i stadsmiljon, kannas nara, tillganglig, trygg,
saker och inbjudande.
e Att hubben ska fungera som ett fysiskt och digitalt skyltfonster for tillganglig mobilitet

Intervjuerna skulle dven understka hypoteserna om att det finns olika behov av tjanster pa olika
platser och att det darfor behovs ett system av hubbar med olika utbud i stallet for bara en.

Uppfoljning av leverabler, anvandandet och effekter av mobilitetshubbar

AP5 tog fram ett koncept for mobilitetshubbar och placerade, utformade och byggde upp sex hubbar
utifran hypoteserna att tillgdngliggéra och synliggéra hallbara mobilitetstjanster pa de platser dar
anvandarna har behov av dessa tjanster. Hubbarnas utformning stodde pa detta satt kombinerade
resor och underlattade bytet mellan och anvandningen av mobilitetstjdnster pa dessa platser.
Utbudet av tjanster pa respektive hubb utgick fran anvandarnas behov och vilka tjanster som kunde
tillhandahallas utifran platsens férutsattningar och respektive tjansts behov och férutsattningar.
Hubbarna har byggts upp som fysiska skyltfonster for tillgdnglig mobilitet pa respektive plats. Att
hubbarna dven skulle vara digitala skyltfonster har inte fullt ut genomforts, det har dock funnits QR-
koder pa hubbarna som lett till informationssidor om projektet. Planen att ha digitala skyltar pa
hubbarna gick ej att genomfora pa grund av fér hoga kostnader for installation och drift samt
avsaknad av aktor i projektet som kunde skota drift, underhall samt uppdatering av innehall pa
skyltarna.

Uppfoljning av anviandardata

Tillgangen till uppfoljningsbara anvandardata finns endast i liten mangd och inte for alla
mobilitetstjanster, i huvudsak med anledning av pandemins stora inverkan pa resandet pa
Lindholmen men dven av andra uppfoljningstekniska skal. Darfér har AP5 inte kunnat dra nagra
tydliga, datagrundade slutsatser om, eller hur, mobilitetshubbarna har lett till ett férandrat och/eller
Okat hallbart resande. Generellt kan slutsatsen dras att det ar svart att sarskilja betydelsen och
inverkan av hubbarna, deras placering och samlandet av tjanster fran andra faktorer som ocksa
paverkat resandet och rérelsemoénster pa Lindholmen under projektperioden, sdsom tex pandemin
och mangas arbete hemifran. De konstateranden som dnda har kunnat goras aterfinns i bilaga
”Beskrivning av insamlade data om mobilitetstjansterna vid hubbarna”.
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Fl6desmatningar

De flodesmatningar som planerades utféras inom AP3 har inte kunnat studeras av AP5 for att kunna
se om rorelsemonster férandrats med anledning av hubbarna och deras placering och med anledning
av de tjanster som fanns samlade dar. Inte heller har flodesmatningar kunnat studeras for att
redogora fér om hubbarna underlattade for personer att testa attraktiviteten hos nya digitala och
fysiska mobilitetstjinster. Aven har har pandemin haft stor inverkan p4 tillgangen till data.

Utvarderingsresultat fran LIMA-projektets helhet

Vad géller analys och slutsatser av information som erhallits fran AP6 kan generellt sdgas att det dven
i detta fall finns tillgang till ett begransat material med anledning av pandemins inverkan pa
nyttjandet av mobilitetshubbarna och LIMA- tjansten. Se vidare i LIMA- projektets slutrapport.

AP5s intervjuer av mobilitetstjdnsteanvindare vid mobilitetshubbarna pa Lindholmen

| projektets slutdel intervjuades personer pa plats vid Hubb Hastskon, Hubb Piren och Hubb Ost.
Dessa anvandare av mobilitetstjanster var ej anslutna till LIMAs digitala tjanst. Dessa intervjuer var av
kvalitativ karaktdr och gav efter analys féljande insikter hos AP5:

O
@)

De olika mobilitetshubbarna har olika malgrupper som i sin tur har olika behov

For att en hubb ska fungera bra ska utbudet av mobilitetstjanster vara utifran vad
anvandarna behover. Platsen ska vara trygg, oppen, tydlig, fin och i ordning. De olika
mobilitetstjansterna ska vara val synliga. Information om tjansterna ska finnas pa
platsen — denna information ska da ocksa vara tydlig, synlig, lattolkad etc — eller
finnas i nagon annan informationskanal som ar enkel att tillga, anvandbar och gor
det enkelt att, sarskilt forsta gangen en ska anvanda en tjanst, borja som anvandare.
Mobilitetshubbar behovs av olika slag och med olika utbud format efter platsens
forutsattningar och malgruppens behov for just den platsen

Det ska finnas bra fysiska forutsattningar (infrastruktur) for de olika
mobilitetstjansterna till/fran platsen och pa platsen for att hubben ska fungera bra.
Utbudet av olika mobilitetstjanster vid olika hubbar behéver inte inkludera
kollektivtrafik men anvandandet av mobilitetshubbens tjanster verkar gynnas av att
platsen ligger lattillgangligt till i forhallande till kollektivtrafiknatet

APS drar slutsatsen att det finns en viss skillnad mellan allmanhetens behov av att
mobilitetstjanster och hubbar ar synliggjorda och behovet hos dem som redan
anvander olika digitala tjanster.

Intervjuerna och arbetsgruppens insikter ovan bekraftar till stora delar de hypoteser som AP5 tog
fram i inledning av projektet gallande mobilitetshubbars utformning.

De intervjuade, "allmanna anvandarna” av mobilitetstjanster vid hubbarna pa Lindholmen
(anvandare ej anslutna till LIMA-tjansten), kommenterade féreteelsen mobilitetshubbar, och i
synnerhet LIMAs mobilitetshubbar, som féljer:

O

Bra med mobilitetshubb dar det finns bra forutsattningar for olika mobilitetsslag (ex
cykelbana, cykelstall) och dar det dr gang- och cykelvanligt. Detta upplevs vid Hubb
Hastskon. Men, infrastruktur for cykel, gang och de tjanster som finns pa plats kan
utvecklas och fortydligas annu mer da det anses som viktigt.

De som anvander kollektivtrafiken ser fordelen med att den finns nara 6vriga
mobilitetstjanster och har hog tillganglighet. Bra att mobilitetsalternativen finns
synligt pa platsen, att det &r ett bra utbud av tjanster och att det dessutom &r samlat.
Detta upplevs vid Hubb Hastskon. Dock sa anses Hubben kunna skyltas upp tydligare,
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synliggbras mer och goras mer lattforstaelig. Flera tillfragade hade inte observerat
mobilitetshubben. Men, en del anvandare anser sig inte behoéva sjalva hubben och
forstar inte vad den ska tillféra. Dessa anvandare anser att information om olika
mobilitetstjanster istallet kan fas digitalt genom tex olika appar som en redan
anvander eller kanske genom en ny framtida app som samlar alla tjanster. De
anvandare som inte soker upp mobilitetstjansterna digitalt efterfragar att respektive
mobilitetstjanst synliggdrs an mer dar de finns utplacerade.

o Bra att upplevelsen ar att det kdnns 6ppet, fint, ordning och reda, frascht, tryggt,
trevligt. Detta upplevs vid Hubb Hastskon

Anvandarna kommenterade dven att alla kollektivtrafikbytespunkter inte behover utgora
mobilitetshubbar med samlade mobilitetstjanster. Behovet ser olika ut vid olika platser. Tex
ansag vissa att det fanns ett behov av att utveckla mobilitetshubbar ndra hemmet, jobbet
och skolan, dvs vid start- och malpunkter av olika slag. Vidare foreslogs att vissa “mindre
hallplatser” i kollektivtrafiksystemet tillfordes dven andra mobilitetstjanster for att
underlatta for kombinationsresande.

Ytterligare effekt som hubbarna medfort

Utifran beteendeobservationer vid hubbarna summerar AP5 att det verkar finnas behov av tydliga
parkeringsytor for elsparkcyklar. Vid de hubbar dar yta folierats for elsparkcykelparkering har
elsparkcykelparkeringen ocksa anvants for uppstallning av elsparkcyklar, vilket darmed bidragit till
mer ordning pa platsen och paverkat platsens upplevelse, sdkerhet och attraktivitet. Arbetspaketets
tolkning &r att detta tyder pa ett behov av att strukturera upp platser/infrastruktur sa att anvandare
av cyklar och elsparkcyklar vet var de bast ska parkera.
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Paverkansfaktorer for projektarbetet och resultatet

Under projektarbetet och under arbetet med framtagandet av mobilitetshubbarna sa har det
framkommit flera aspekter som haft inverkan pa bade arbetet, genomférandet och resultaten. Flera
aspekter har redan tidigare berorts i rapporten. Resonemangen kring aspekterna och
paverkansfaktorerna tangerar ocksa de slutsatser som AP5 vill dra utifran projektet

Nagra viktiga paverkansfaktorer for bade projektarbetets- och mobilitetshubbarnas genomférande
och resultat dr bland andra féljande (beskrivs i viss man i stycket nedan) :

- tidsaspekter

- vilket anvandarbehov och/eller beteendeférandringsbehov som varit aktuellt

- vilka stakeholders/projektparter/projektagare som varit aktuella

- respektive plats pa Lindholmen och dess forutsattningar

- forutsattningar for fysisk plattform

- mojligheter till samordning fysisk- och digital plattform

- aktuell efterfragan och aktuellt utbud av mobilitetstjanster samt aktuella ekonomiska
forutsattningar

- aktuella och tillampbara affairsmodeller

- omvarldsfaktorer- bade projektarbetet och mobilitetshubbarnas genomférande och
anvandning har paverkats i mycket hoég utstrackning av pandemin.

Projektarbetet

| projektets inledande fas upplevde AP5 att det var en relativt kort tidplan som getts for att hinna
skapa en gemensam malbild om vad for slags mobilitetshubb som behévdes vid Lindholmen. | detta
lage var det oklart vilka stakeholders som var aktuella och deras respektive roll och bidrag, platsen
och dess férutsattningar var inte analyserad, det var inte konstaterat hur behovet sag ut gallande en
digital- och/eller fysisk plattform, det var oklart vilka betalningsstrommar och eventuella
affarsmodeller som skulle kunna vara aktuella, det fanns ingen tydlig projektdagare med ett tydligt
affarsmaéssigt incitament och det var oklart hur anvandarbehovet egentligen sag ut.

Under dessa forutsattningar utvecklade AP5, under en ganska kort tidsrymd, konceptet
mobilitetshubb, forsokte att undersoka efterfragan och tillgang till mobilitetstjanster som kunde
erbjudas vid fysiska platser pa Lindholmen och som eventuellt dven skulle kunna erbjudas digitalt i
LIMA- tjansten, sokte tillstand och bygglov, utformade, bestdllde och monterade fysiska delar till
mobilitetshubbarna och fick hubbarna pa plats till en tankt projektstart.

Ungefar samtidigt som de fysiska mobilitetshubbarna var pa plats sa forskots tidplanen géllande
lanseringen av den digitala LIMA- tjdnsten. Tidsforskjutningen paverkade LIMA- projektet med
anledning av att efterfragan av mobilitetstjanster minskade. Restriktioner till f6ljd av pandemin
paverkade resandet kraftigt, vilket sedan har paverkat maojligheterna att félja upp nyttjande, behov
och férandringar i resvanor. Projektets stora ambitioner och férvantade leverabler blev
svargenomforbara samtidigt som projektet alltjamt fortgick.

Samverkan fysisk- och digital tjanst
En del av syftet med projektet har inneburit att prova vilket engagemang som olika
stakeholders/projektparters kan ha incitament till vid utformning av en fysisk- och digital LIMA-
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tjanst. Med anledning av detta har det inte funnits helt tydligt formulerade mal och syften med varje
parts engagemang i projektet. De syften och mal som formulerats i ansékningsprocessen till
projektet har under arbetets gang dndrats och omformulerats, vilket i sig inneburit oklarheter i
arbetet men som dven gett mojligheter till eftertanke och lardomar. Detta larande och prévande
projektarbete har dven innefattat relationen och samordningen mellan de parter som arbetar med
den fysiska plattformen respektive de parter som arbetar med den digital plattformen och den
digitala tjansten. Med nu erhallen kunskap kan konstateras att projektarbetet och utvecklingen av
LIMA- tjanstens digitala- och fysiska delar hade gynnats av en tydligare initial samordning mellan de
digitala och fysiska leverantorerna, tex utifran en tydligare gemensam beskrivning kring respektive
parts roll och ataganden och en mer utférlig gemensam behovsanalys och kundanalys. Vidare hade
en tidig, gemensam extern- och intern kommunikationsplan gynnat samarbetet mellan de tva
"plattformarna” (fysisk och digital).

Under projektarbetet med att skapa en digital tjanst som stods av tillgangen till fysiska tjanster- och
vice versa, sa har det varit oklart vilket perspektiv som skulle vara ledande for utvecklingsarbetet och
samarbetet- den digitala tjansten och dess mojligheter att integrera tjanster och mojliggora enkel
och rationell anvandning- eller den fysiska platsens majligheter och platsens besékares behov av
olika tjanster. Under projektets gang har det blivit tydligt att samspelet och samordningen av alla
olika stakeholders ar en utmaning men ocksa en forutsattning for att den sammantagna digitala- och
fysiska mobilitetshubben dven ska kunna vara tydlig i arbetet ihop med aktuella
mobilitetstjansteleverantorer.

Erfarenheten fran projektarbetet dr dock att genom samverkan mellan olika aktorer skapas en positiv
dynamik. Alla har med sig olika erfarenheter in i arbetet. Det innebér dven att deltagande aktorer har
olika uppdrag och ingangar i projektarbetet, vilket initialt krdvde ett gediget kalibreringsarbete och
diskussioner kring syfte och mal, bade gillande det 6vergripande syftet och malet med projektet
samt respektive aktors syfte och mal. Aven inom arbetspaket 5 s& skilde sig syfte och mal & mellan
parterna, bland annat med anledning av att vissa av parterna ar offentligt dgda och andra privatagda.
Parterna har dven olika uppdrag och incitament géllande ekonomisk-, ekologisk och social hallbarhet.

Mobilitetshubbarnas genomférande

Under arbetet med lokalisering och genomférande av fysiska mobilitetshubbar sa forsdkte AP5 att ta
fasta pa att forsta aktuellt anvandarbehov pa Lindholmen, utifran perspektivet hallbar mobilitet och
battre framkomlighet. AP5 forsokte bade att mota resandebehovet for de potentiella LIMA-
anvandarna pa Lindholmen och fér den ”publika” resendren som passerar eller besoker omradet.
Samtidigt skulle lokaliseringen trigga en sa stor anvandargrupp som majligt sa att mobilitetshubbarna
dven skulle kunna na ekonomisk hallbarhet och fungerande affarsmodeller. Arbetspaketet sokte fa
till ett system av platser som motte resandebehovet och forsdkte att 16sa en optimal lokalisering
utifran flera olika perspektiv. AP5 resonerade om att férandrat beteende, fran resande med privat bil
till resande med delad mobilitet, skulle kunna triggas genom att erbjuda efterfragat och hallbart
mobilitetsutbud vid efterfragade platser.

Utifran ovanstaende lokaliseringsresonemang valde AP5 att fordela mobilitetshubben pa flera platser
pa Lindholmen. Hade projektgruppen istéllet valt att utveckla endast en plats for mobilitetshubben
sa hade sannolikt forutsattningarna och resultaten i projektet varit helt andra. Tex sa hade sannolikt
radigheten till marken kunnat sakerstallas pa ett enklare och sdkrare satt och det hade sannolikt
kunnat prévas storre fysiska installationer mm pa platsen. A andra sidan sa hade kanske inte
kundbehoven (anvdandarbehoven) kunnat moétas upp pa samma satt.
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Flera mobilitetstjanster fanns ju redan pa Lindholmen innan projektstart och nyttjades av bestkare
och anstallda i omradet. Ett viktigt syfte med hubbarna var darfor att synliggora tjansterna for fler
anvandare i omradet. AP5 arbetade darfor med att forstarka mojligheten for de befintliga
mobilitetstjansterna invid mobilitetshubbarna samt att tillféra ytterligare tjanster. Malet var sedan
att sa manga av mobilitetstjansterna som majligt skulle kunna tillgédngliggéras dven via den digitala
tjansten. Kopplingen mellan den fysiska mobilitetshubben och den digitala plattformen blev olika
betydelsefull for olika mobilitetshubbar beroende pa i vilken utstrackning utbudet av tjdnster motte
behov fran allmanheten- och/eller den slutna anvandargruppen som anvande LIMA-tjansten vid
respektive plats. Ovanstaende paverkade dven behovet av samordning mellan det digitala
tillgangliggdrandet och det fysiska tillgangliggbrandet av mobilitetstjanster, liksom vilken part som
skulle iklada sig olika ansvarsroller.

Samordning och projektagare - med ekonomiskt incitament

AP5 konstaterade under framtagandet av mobilitetshubbarna att radigheten till mark ar en viktig
forutsattning for att kunna ta ansvar for utveckling och drift av en fysisk hubb. Utan radighet blir
konsekvensen annars ett stort jobb med att sakerstalla tillgang till mark vid olika platser- platser som
i Ovrigt har identifierats som optimala for att mota efterfragan. Det blir an svarare bland befintlig
bebyggelse. Radigheten till marken kan vara sakerstalld for rollen som fastighetséagare eller som
anlitad "aktor” (projektagare) pa platsen.

Behovet av en tydlig samordningsfunktion eller projektdgare har ocksa konstaterats under
mobilitetshubbarnas genomférande. Bdde med anledning av att en fysisk- och digital mobilitetshub
inbegriper sa manga stakeholders men ocksa darfor att inblandade aktérers incitament och intressen
skiljer sig at. En samordnande funktion skulle kunna samordna och férdela ut ansvar och uppgifter
efter gemensamma diskussioner om tex respektive parts ekonomiska incitament och majligheter
Over tid. Att ta fram och underhalla fungerande plattformar- bade digitala och fysiska- som ska
samordna manga aktorer, och dessutom samordnas sinsemellan, innebar insatser i tid och resurser
géallande bade arbetstid/personal, produktions-, underhalls- och driftkostnad.

Forvantningar som inte kunde infrias

Sammanfattningsvis sa var ambitionen for testandet av utformning, genomfdrande och finansiering
av fysiska mobilitetshubbar inom projektet initialt mycket hog. Arbetspaketet hade velat gora mer
men tid och resurser rackte inte och pandemin stérde, bland annat. Inom arbetspaketet fanns tex
forvantningar om att i hogre grad uppna och testa konkreta l6sningar — bade gallande praktiskt
utférande och ansvarsfordelningar. Vidare fanns férvantningar om att kunna astadkomma nagon
form av stérre sammansattning av byggnadskomponenter och tjanster som dven var integrerade
digitalt. Dari férvantades dven olika kringtjanster kunna tillféras for att uppna malet om nagon form
av "knutpunkt”. Forvantan fanns om att kunna konkretisera, och i hégre grad testa, den
mobilitetshubb som arbetsgruppen tidigt definierat (se kap “Tillvdgagangssatt och vagval”), vilket
inte kunna infrias fullt ut.
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Bilaga Beskrivning av insamlade data om mobilitetstjansterna vid hubbarna

Har nedan beskrivs i korta ordalag en redovisning av den insamlade data som arbetspaket 5 haft
moijlighet att folja upp och som AP5 dven funnit viss relevans i att notera, trots pandemins inverkan
pa resebeteenden och darmed inverkan pa insamlade data. Tex har inte bilparkering eller
kollektivtrafikresor vid hubbar bedémts som maijligt eller rimligt att félja upp.

Styr&Stall cyklar (Ianecyklar)

Vad galler anvandandet av lanecyklar Styr och Stéll skulle det, for att underséka hypoteserna, krdvas
analys av anvdndardata, vilket inte varit mojligt inom AP5s arbete. Styr&Stall fanns inte i samma
utstrackning pa Lindholmen innan projektet startade, sa det saknas darfoér data fran fore det att
LIMA-projektet startade.

Enligt Trafikkontoret kan konstateras att anvandandet av Styr&Stall generellt sett varit lagre under
2021 an forvantat.

Elsparkcyklar
Ett elsparkcykelbolag som arbetsgruppen talat med anger att pandemi har paverkat anvandningen
och minskat efterfragan drastiskt. Speciellt pa
Lindholmen dar en stor del anstéllda pa
foretag inom omradet har arbetat hemifran.
Med anledning av detta har bolaget inte
nyttjat hubbarna for utstallning av
elsparkcyklar.

e

Ett annat elsparkcykelbolag beskriver att de
ser mycket positivt pa infrastruktur som
fortydligar var elsparkcyklarna kan parkera.
Speciellt i omraden dar anvdndningen
generellt r hég, som pa Lindholmen.
Mobilitetshubbar dr nagot som bolaget tror pa
och ser en framtid i.

Elsparkcykelbolagen anvander sedan sommaren 2020 en ny teknik som gor att elsparkcyklarna inte
behdver transporteras for att laddas. Detta har inneburit att utplaceringar av elsparkcyklar fran
operatéren minskat markant. Var elsparkcyklarna parkeras ar saledes mer beroende av hur behovet
och efterfragan ser ut eftersom det ar anvandarna sjalva som utfor 99% av alla parkeringar. Detta
Okar vikten av att hubbarna ar placerade i centrala och hogtrafikerade omraden dér anvandarna vill
hamta och parkera elsparkcyklarna.

Ett elsparkcykelbolag har aktivt uppmuntrat anvandning av hubbarna genom nyttjandet av
geofencing, dar bolaget ger rabatt inom vissa zoner. Rabattzonerna har varit aktiva under hela LIMA-
projektet, pa alla hubbarna med undantag for Hubb Vast. Utifran statistik 6ver hur anvandare av
elsparkcyklar fran detta bolag parkerar ses ett tydligt monster; elsparkcyklarna har parkerats i storre
utstrackning vid hubbarna an i hubbarnas narhet.

Anmarkningsvart har ar att dven Hubb Vst star ut som en populérare parkeringsplats av anvandarna.
Elsparkcykelbolaget resonerar om att foreteelse férmodligen ar direkt relaterat till sjalva
forekomsten av mobilitethubben. S3, sjalva forekomsten av en skylt som indikerar samlade
mobilitetstjanster kan mojligen tankas ha en beteendepaverkan hos anvéndarna, resonerar bolaget
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Under ca ett ars tid fran mars 2020 har elsparkcykelbolaget, enligt egen uppgift placerat ut ca 87% av
alla bolagets utplacerade elsparkcyklar for ndromradet vid Hubb Hastskon samt motsvarande ca 9%
vid Hubb Piren.
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LIMA AP5: Slutsatser om affdarsmodellsutveckling for mobilitetshubbar

1. Inledning

Inom LIMA har en kombinerad mobilitetstjcnst utvecklats och prévats gentemot arbetsgivare och sina
anstdllda vid Lindholmen Science Park. Tjansten ar till for lokala resor i tjdnsten och pendlingsresor.
Kombinerad mobilitet &r ett ticinstekoncept dér enskilda mobilitetstidnster sdsom kollektivtrafik, bilpool,
hyrbil, ldnecykel, taxi, osv. integreras genom antigen en plattform eller en tjdnst som paketerar om
befintliga erbjudanden. Kombinerad mobilitet (KM) har som mal att mdjliggéra sémlésa byten mellan
olika transportslag (dvs. underlatta intermodalt resande) och dédrmed erbjuda ett attraktivt alternativ till
den privata bilen som &r dessutom mera héllbart.

Eftersom kombinerad mobilitet integrerar olika (enskilda) mobilitetstjanster finns det ett behov av att
anpassa den fysiska infrastrukturen for att resendrer skall 1att kunna byta mellan exempelvis buss och
l&necykel. Detta ar en viktig faktor som utgdr hur sé6mldst en tjanst kan upplevas. Med andra ord styrs
inte latta byten enbart av de digitala grénssnitten och plattform som underbygger KM-tjanster utan
daven av mdjligheten att byta fardmedel vid resecentra, knutpunkter och mobilitetshubbar.

Mobilitetshubbar &r ett nyligen myntat begrepp som beskriver de samlingsplatserna fér bland annat de
olika mobilitetstidnster som ingdr i en KM-tjdnst. Inom ett arbetspaket (AP5) i LIMA-projektet har
mobilitetshubbar utvecklats p& provisorisk basis for att komplettera den KM-tjdnst som prévas pé
pilotbasis. Under 2020 har projektmedlemmar i AP5 dessutom genomfért en innovationsprocess med
foljande mail:

Overgripande madl fér innovationsprocessen:

Att ta fram och prova affdrshypoteser for de olika mobilitetshubbarna som utvecklas i LIMA
projektet

Hubbarna skall, efter projektet:

1. Generera ett tydligt varde fér resendrer, féretag i Lindholmen och dess anstdllda samt
“staden” eller "samhdllet”

2. Vara kopplade till det digitala grdnssnittet som finns f6r kombinerad mobilitet i Lindholmen
3. Vara fullt finansierade och férvaltas av en lamplig aktor

4. Kunna skalas

Innovationsprocessen bestod av en workshopserie med 9 fillfdallen under 2020. Denna rapport
sammanfattar innovationsprocessen med mél att lamna synpunkter och rekommendationer fér vidare
utveckling av mobilitetshubbens afférsmodell.

2. Affdarsmodeller — vad dr det?

Begreppet "affarsmodell” anvdnds alltmer i b&de praktiska och akademiska sammanhang. Trots dess
popularitet saknas det idag en vdletablerad definition av afférsmodeller. Detta beror delvis pd att
begreppet &r relativt nytt samt att affdrsmodeller har undersdkts frén diverse olika teoretiska
perspektiv.

De flesta definitioner betraktar en affarsmodell som ett instrument som visar hur en organisation skapar,
fangar och distribuerar varde. | affdarsmodellslitteraturen betraktas organisationer oftast som
kommersiella féretag inom den privata sektorn vars mél ar att generera vinster genom uppskalning av
en affdarsmodell. Dock kan affdarsmodellsbegreppet &ven appliceras pé& offentliga och icke-
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LIMA AP5: Slutsatser om affdarsmodellsutveckling for mobilitetshubbar

vinstdrivande organisationer fér att beskriva hur dessa organisationer skapar, fédngar och distribuerar
varde i olika sammanhang. Ett sjukhus, till exempel, skapar vdrde genom att férse samhdllets
medborgare med sjukvard. Huvudparten av intdkterna finansieras av skattemedel och organisationen i
fréga har inte ndgra sdrskilda kommersiella mal. Dessa intdkter férdelas mellan olika parter vars
insatser kravs for att kunna tillhandahdlla sjukvérd.

Definitionen av en affdrsmodell som ett instrument f6r att skapa, fdnga och distribuera varde ligger
bakom den omtyckta business model ontology eller canvas som har utvecklats av Osterwalder och Pigneur
( Figur 1). Trots det att affdrsmodeller har andra kdnnetecken &r canvas:en det forsta de flesta
tanker p& ndar det hér ordet affarsmodell. Affarsmodeller &r dynamiska i och med att de utvecklas
inkrementellt ver tid, men canvasen omfattar en statisk syn pd en affdarsmodell. Med andra ord ar
canvasen ett satt att representera en affdrsmodell i nutid — den ger en dgonblicksbild av hur en
organisation skapar och fédngar vardet som ar kopplad till en viss produkt eller tjanst. En annan viktig
aspekt ar distribuering av varde till olika sé& kallade key partners (t.ex. leverantdrer) vars insatser ar
avgérande for det vardet som erbjuds. Eftersom en affarsmodell knyter samman olika aktérer kan den
dven betraktas som ett instrument for samverkan i ett affdrsekosystem, med en férvaltare som stér i
centrum.

- }

Key Partners é Key Activities a Value Propositions = Customer Relationships ' Customer Segments n
Key Resources .‘H Channels .-Q

Cost Structure 6 Revenue Streams é

Figur 1: "The Business Model Canvas” [1].
3. Metoder och verktyg for att ta fram affdrsmodeller

Innovationsprocessen i LIMA har anvdnt sig av en metod som har utvecklats och applicerats i andra
forsknings- och innovationsprojekt sdsom H2020-projketet IMOVE och Interreg-projektet Stronger
Combined [2] vars mél var/ér att utveckla afférsmodeller fér kombinerad mobilitet. Metoden tar
inspiration fran bl.a. Lean Startup metodiken som togs fram av Steve Blank [3, 4]. Utgdngspunkten for
denna metodik &r att en affdrsmodell uppstér genom att man tar fram ett antal olika affdrshypoteser
som ska utvdrderas, prévas och valideras. Dessa hypoteser kan handla om vilken som helst aspekt av
affdarsmodellen, men en rekommendation ar att bérja affdrsutvecklingen genom att fokusera pé
kundsegment och dess behov och preferenser. Ett sarskilt verktyg med namn Value Proposition Canvas
har tagits fram fér detta dndamal (Figur 2). Utifrén en kartlaggning av behov och preferenser kan man
sedan utveckla konceptuella idéer om en produkt eller tjdnst kan uppfylla kundens kriterier.
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Call Taxi
Taxi jnd Taxi
Smartphone :
ve
A
e directions
Pay

Figur 2: En kartlaggning av kundens behov och preferenser (i detta fall fér en UBER-liknande mobilitetstjcéinst) med hjélp av
Value Proposition Canvas.

Framtagna hypoteser (om kundens behov och preferenser samt om hur en produkt eller tjdnst kan
uppfylla kundens &nskemél) méste utvdrderas. Som regel @r en fail-fast ansats den mest effektiva.
Utvdrdering genom informella samtal och dialog med olika kundgrupper rekommenderas eftersom man
far snabba och kostnadseffektiva resultat. Om en hypotes visar sig vara falsk &r det vasentligt att skapa
nya hypoteser eller genomfdra en sé kallad pivot dér man bdrjar om frén grunden (Figur 3).

Adjust &
Redesign

X
.__‘t
>
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Figur 3: Den iterativa processen inom Lean Startup metodiken, ddar affdrshypoteser utvarderas for att skapa insikter kring
(exempelvis) varde for olika kundsegment

Madlet med denna iterativa process dr att identifiera validerade afférshypoteser om vérdeerbjudandet
innan man utvecklar en hel produkt/tjcinst och tillhdrande afférsmodell f6r att kunna minska affdrsrisker.
| vissa fall kan utvérderingen krdva ndgon typ av verklighetsanpassat experiment, exempelvis en pilot,
som mojliggér att erbjudandet prévas under riktiga férhdllanden. Sddana experiment ger kunden en
mdjlighet att uppleva i stdllet for att forestalla sig, vilket @r dnskvart ndr en produkt eller tjéanst ar
radikal och abstrakt jamfort med befintliga I8sningar (t.ex. kombinerad mobilitet).

Enligt denna metodik kan man applicera samma typ av process pd alla de olika delarna i en
affarsmodell. Med andra ord kan man generera affdrshypoteser avseende vilken revenue model (dvs.
olika kostnader och intdkter) en affdrsmodell samt vilka resurser, aktiviteter och partners krévs fér att
uppfylla kundbehoven. | de flesta fall kan man betrakta vilka partners som krdvs enligt en enklare
vardekedijalogik dér man upphandlar exempelvis de olika produktkomponenter och/eller deltjcnster
som ska ingd i ett nytt erbjudande. Denna logik fungerar vél f6r inkrementella innovationer som bygger
pé& befintliga och véletablerade marknader och industriella strukturer (t.ex. inom den traditionella
bilindustrin). Fér radikala innovationer sédsom kombinerad mobilitet saknas etablerade marknader samt
de branschdverskridande natverk som krdvs for att kunna leverera olika typer av KM-tjdnster (och dven
mobilitetshubbar). | s&ddana fall &r det gynnsamt att ténka i termer av affdrsekosystem — ett begrepp
som beskriver samverkan mellan olika intressenters samt dess roller och ansvarsférdelning. | den
allménna diskursen om kombinerad mobilitet p&gdr en debatt kring affdarsekosystem och i synnerhet
vilken/vilka roller offentliga organisationer ska spela. Denna debatt har pagétt i flera &r och trots att
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LIMA AP5: Slutsatser om affdarsmodellsutveckling for mobilitetshubbar

kombinerad mobilitet prévas under olika forutsattningar i olika lander vad gdller samverkan mellan
privata och offentliga organisationer saknas idag tydlig kunskap om fér- och nackdelar mellan olika
ansatser. Eftersom mobilitetshubbar &r relativt en nyare foreteelse ar det vasentligt att underséka vilka
ekosystemmodeller kan finnas och hur de kan fungera.

3.1. Innovationsprocessen i LIMA

| LIMA AP5 har innovationsprocessen bestéatt av 9 workshops som hélls mellan februari och november
2020. Med hjalp av den metodiken som beskrivs ovan har dessa workshops undersokt:

1. Mobilitetshubbens nyttor for olika kundsegment
2. Mobilitetshubbens kostnader

3. Affdrsekosystemet fér mobilitetshubben

4. Betalningsvilja och pengafléden

Innovationsprocessen bestod av en kombination av idéskapande sessioner fér att utveckla
affdarshypoteser och intervjuer med olika kund- och anvandargrupper.
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4. Resvultat fran innovationsprocessen
| detta kapitel redovisas resultaten av innovationsprocessen i LIMA AP5.
4.1. Mobilitetshubbarnas nyttor for olika kundsegment

Inom LIMA-projektet har sex mobilitetshubbar etablerats pé provisorisk basis. Hubbarna bestér av en
central nod (hubb Hastskon) och fem satellithubbar (Figur 4).

Mobilitetstjanster pa olika platser 7

Figur 4: Mobilitetshubbarna vid Lindholmen.

Under de férsta workshoparna hélls diskussioner om vilka nyttor en mobilitetshubb kan generera och for
vem. En viktig utgdngspunkt for hubbarnas nyttor &r att befintlig parkering planeras tas bort inom
centrala Lindholmen som en del av stadens foértétning. De olika nyttorna kan dels betraktas ut ett scenario
dar tillgédng med privatbil blir svarare i denna stadsdel. Utifrén dessa diskussioner togs en definition av
hubben fram (Figur 5). Definitionen innehdller fem aspekter. Hubben beskrivs som en samlingsplats fér
olika mobilitetstjdnster och dérmed en viktig mdjliggdrare av multimodalt resande eftersom tillgéng och
ndrhet till olika fardsatt skapas av den fysiska infrastrukturen. Andra infrastrukturella faktorer som
hubben erbjuder inkluderar laddning fér elfordon, héllplatser och cykelstdll, som ytterligare stédjer
multimodalt resande. Den tredje aspekten handlar om den uppkopplade hubben som en del i olika
digitala grdnssnitt, i synnerhet den applikationen som &r kopplad till LIMA-tjGnsten, &terigen med mal
att mdjliggdra tillgdng till multimodala tjanster fér olika anvdndargrupper. Den fidgrde aspekten bersr
mdijligheten att kunna erbjuda olika typer av kringtjdnster vid hubben sGsom cykelreparation, biltvatt
osv. men dven icke-mobilitetsrelaterade tjdnster sdsom food trucks. Den femte aspekten — community —
handlar om olika typer av vérde som kan levereras lokalt genom exempelvis battre tillgdnglighet for
de som bor och arbetar i omrédet samt det vardet for lokala arbetsgivare och verksamheter som hubben
genererar.



LIMA AP5: Slutsatser om affdarsmodellsutveckling for mobilitetshubbar

Samlingsplats

| II’

MOBIUTETSHUBBAR

LIMA
Figur 5: Mobilitetshubbens definition.

Efter att ha definierat mobilitetshubben péabdrjades en kartlaggning av olika aktérstyper som skulle
kunna nyttja hubben och dessutom vara beredd att betala fér dess funktionalitet. Kartlaggningen
gjordes genom en enkel brainstorming och efterfdljande prioritering av kund- och anvéandarsegment
(Tabell 1).

Tabell 1: De olika kund- och anvdndarsegment som skulle kunna nyttjas av mobilitetshubben.

Mobilitetstiansteleverantorer Leverantérer av enskilda mobilitetsticnster
MaaS-leverantérer Leverantérer av kombinerade mobilitetstjcnster
Fastighetsdgare / utvecklare Som dger eller utvecklar fastigheter i Lindholmen
Kundféretag Arbetsgivare som abonnerar pé LIMA-tjdnsten eller inte
Lokala verksamheter Som har besckare

Reklamféretag Som kan vara intresserade av att képa annonsskyltar
Kringtjénster Som kan vara ett tillagg till hubben

Resendrer Som bor, arbetar eller besdker omrédet

Kommunala verksamheter Som bedriver arbetet mot transportpolitiska mal

Av dessa segment prioriterades mobilitetstiansteleverantérer, fastighetsdgare och -utvecklare,
kundféretag samt kommunala verksamheter fér vidare undersdkning. Prioriteringen gjordes utifrén
arbetsgruppens tro om betalningsvilja samt med hénsyn till andra utvdrderingar som sker i andra delar
av LIMA-projektet.



LIMA AP5: Slutsatser om affdarsmodellsutveckling for mobilitetshubbar

| ett ndsta steg kartlades de olika nyttor som mobilitetshubbarna kan generera fér dessa prioriterade
kundsegment. Denna kartlaggning skedde pé& samma vis (genom brainstorming med arbetsgruppen) och
resulterade i ett antal affdrshypoteser som sedan utvdrderades genom interviuer med representanter
frén olika organisationer inom de olika kundsegment. Sammanlagt genomfdrdes 24 intervjuer!. Under
interviverna fyllde respondenterna en enkdt som bestod av ett frégebatteri som listade de olika
nyttorna. Respondenterna bedémde vardet av varje nytta med hjélp av en LIKERT-skala med fdljande
svarsalternativ: "haller inte alls med”, "héller inte med”, "ej relevant”, "héller med” samt "héller med helt
och héllet”. Utifrdn respondenternas svar rangordnades de olika nyttorna utifrdn den andelen som
beddémde att nyttan i frdga var vardefull genom att svara "héller med” eller "haller med helt och hallet”.
Rangordningen visas i Tabell 2. Ytterligare analyser av respondenternas syn pa olika nyttor genomférdes
per prioriterat kundsegment och redovisas i Bilaga 1.

Tabell 2: Rangordning av de olika nyttorna mobilitetshubben genererar (n=svarsfrekvens).

SUMMA
Starka vart varumarke med héllbart resande (n=9) 100%
Majligheter att samverka med andra tjdnsteleverantdrer inom mobilitet (n=6) 100%
Billigare transport- och mobilitetslésningar fér véra anstéllda (n=1) 100%
Majliggdrande av héllbart resande med hjdlp av mobilitetshubbar (n=1) 100%
Mindre trafik och buller samt béttre luft i ndromradet (n=7) 100%
Allmdnna p-ytor i ndromrédet successivt utvecklas till en mer attraktiv stadsmilié (n=6) 100%
Att hubbarna méijliggdr minskade p-tal vid nybyggnation (n=6) 100%
Béttre tillgéinglighet, i form av fler mobilitetstjcinster, for vara besdkare/anstéllda (n=7) 100%
Att mobilitetshubben syns i appar fér olika mobilitetstjanster (n=8) 88%
Okad trygghet fér vara besskare /anstéllda genom béttre belysning i omrédet och vid sérskilda platser (n=7) 86%
Tillgéng till mobilitetstjnster pé flera ndra beldgna platser, ger flexibilitet och nérhet (n=6) 83%
Méjligheter att stédja innehavarnas/anstélldas hélsa genom aktiv mobilitet (n=8) 75%
Méjligheten att anvénda/omvandla parkeringsytan till andra funktioner olika delar av dygnet (ex. kvéllstid) 71%
(n=7)
Okad orienterbarhet i omradet genom tydligare strak (n=7) 71%
Né&rmare fill mobilitetstjéinster for véra besdkare/anstéllda (n=10) 70%
Tillgéng till en stérre kundbas (n=3) 67%
Majlighet att forstérka verksamhetens frsdljningskanaler och/eller affér (n=6) 50%
Sakerstallda parkeringsplatser fér vara fordon (n=6) 50%

! Notera att inte alla affdrshypoteser gdller for alla identifierade kundsegment. Vissa affdrshypoteser tros vara
relevanta for vissa kundsegment, vilket speglas i antal "réster” i rangordningen som syns i tabell 2. | tabellen stér
"n” fér antalet respondenter som rangordnade nyttan i frdga genom att svara "héller med” eller "héller med helt
och hallet” i enkaten.
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LIMA AP5: Slutsatser om affdrsmodellsutveckling fér mobilitetshubbar

Marknadsférings- och utstéliningsméjligheter for vér verksamhet (n=11) 45%
Att vér verksamhet syns i appen som visar mobilitetstjéinster i omradet (n=6) 33%
Olika prismodeller fér dag och natt (n=3) 33%
Organiserad uppstdllning av vara fordon (n=3) 33%
Battre mojligheter att ladda fordon (n=6) 33%
Att hubben kopplas till olika typer av aktiviteter (t.ex. arbete, events, osv.) (n=4) 25%
Billigare parkering (n=3) 0%

Utdver en utvdrdering av de olika nyttorna som hubben kan generera underséktes vérdet av att ha
tillgang till olika (enskilda) mobilitetstjdnster och kringtjdnster vid hubben. Dock berdrde denna
utvdrdering bara organisationer frédn de kundsegment vars anstédllda, besdkare eller hyresgdster kan
vara aktiva anvéndare av hubben (dvs. kundféretag, lokala verksamheter och fastighetsdgare). Samma
LIKERT upplagg anvéndes i fragebatteriet fast med féljande svarsalternativ: "inte alls vardefullt”,

"mindre vardefullt”, "ingen &sikt”, "vardefullt”, "mycket vardefullt”. Resultat redovisas i Figur 6 och Figur
7.

Vilka av foljande mobilitetstjanster skulle vara vardefulla om de fanns vid en
mobilitetshubb i ndrheten av er verksamhet?

acmscuocneuroo. 17 I R S
uneoneiroo. S L S R S

™™ L s e
- I S S ST
BILPOOL 8% | 8% | 3%

Lo reusavrex s L S

u Inte alls vardefult Mindre vardefult  mingen skt wmVardefult wMycketvérdefult

Figur 6: Vardet av tillgéng till olika enskilda mobilitetstjénster vid mobilitetshubben (n=13).
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Vilka av foljande kringtjanster skulle vara vardefulla om de fanns vid en
mobilitetshubb i ndarheten av er organisation?

LADDNING FOR ELCYKELBATTERIER ““ 38%

o B
nnmessrsssonmonwes [ I
e ———

\ \

uInte alls vardefullt Mindre vardefult = Ingen askt s Véardefult mMycketvardefullt

Figur 7: Vardet av tillgéng till olika kringtjénster vid mobilitetshubben (n=13).
4.2. Affcdrsekosystemet for mobilitetshubben

For att forsté hur mobilitetshubben kan generera det vdrdet som speglas i de olika affdrshypoteser som
beskrevs i kapitel 4.1 genomfdrdes ett antal diskussioner i arbetsgruppen kring affarsekosystem. Dessa
diskussioner utgick ifrén idén att mobilitetshubben kan gynna ménga olika kund- och anvéandarsegment
b&de genom LIMA-tjansten i sig (dvs. hubben kan skapa nyttor fér kunder och anvéndare av den
kombinerade mobilitetstidinsten som prévas i projektet) men dven som en egen tidnstebdrare som kan
gynna aktérer som inte abonnerar pé LIMA-tjdnsten (t.ex. de som bor, arbetar eller besdker omrédet
samt diverse olika fastighetsdgare, arbetsgivare och bostadsbolag vid Lindholmen). Under
diskussionerna lades fokus dven pé de olika rollerna som krdvs fér att f& en fungerande mobilitetshubb
samt ansvarsférdelningen mellan de aktdrerna som ingar i ekosystemet, i synnerhet den aktéren som ska
ansvara fér hubbens férvaltning (och ddarmed affdrsutveckling).

Ett antal skisser togs fram som visade olika modeller fér ekosystemet och diskuterades av arbetsgruppen.
Efter ett 10-tal iterationer landade arbetsgruppen i en hypotetisk modell som visas i Figur 8. Modellen
bygger pd samverkan mellan leverantérer (av enskilda mobilitets- och kringtjanster som placeras ut vid
hubben; infrastrukturstjdnster sésom laddning for elfordon som erbjuds vid hubben; och digitala tjgnster
s&som trafikvyn som tagits fram i samband med projektet), en KM-leverantér samt hubbens férvaltare.
Inom LIMA-projektet tar Smart Resendr rollen som KM-leverantdér men i praktiken kan flera aktérer vilja
erbjuda KM-tjanster vid Lindholmen och ddrmed nyttja mobilitetshubben.
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Kunder Anvadndare
NB: Linjerna som kopplar samman
Leverantérer av... aktdrer i denna bild visar
viirdeskapande och distribuering Kundfoéretag Anstillda
Mobilitetstjanster ———
MaaS-leverantsr #1 FastlgheEsutveckla re
N / dgare Innehavarna
Infrastrukturtjanster [
Mob.
tjansteleverantorer
‘ Privata individer
i i ndromradet
IT / digitala tjanster [—— \ Hubbens forvaltare } Lokala verksamheter
\
| Kring- och reklamtjanster ‘ Besokare
Kommunala
verksamheter

Figur 8: Affarsekosystement f6r mobilitetshubben.

| ett nasta steg diskuterade arbetsgruppen for- och nackdelar med att olika aktérer &tar sig rollen som
mobilitetshubbens  forvaltare. De aktdrer som diskuterades var lokala fastighetsdgare,
fastighetsutvecklare, kommunala verksamheter, transportleverantérer, parkeringsbolag och leverantérer
av olika kringtjdnster. En strukturerad brainstorming anvdndes fér att ta fram arbetsgruppens é&sikter
om fér- och nackdelar, félid av en réstning via digital enkdt med svarsalternativ p& en LIKERT-skala.
Enkatsvaren visade att arbetsgruppen stdllde sig mest positivt till mjligheten att lokala fastighetsdgare
eller parkeringsbolag skulle ata sig rollen som hubbens férvaltare. Denna process upprepades vid ett
partnerméte dar alla projektparter deltog, och réstningen visade samma resultat (se Bilaga 2).

4.3. Mobilitetshubbens kostnader

For att kunna vidare underséka mobilitetshubbens affdrsmodell genomférdes en analys av kostnader
for att etablera och férvalta hubben och dess funktionalitet. Kostnader uppskattades enligt tva kriterier:

CAPEX (Capital Expenses eller Expenditures) kostnader, vilket inkluderar utgifter fér nyutveckling
och/eller nyinvesteringar.

OPEX (Operating Expenses) kostnader, vilket inkluderar 18pande utgifter for att underhdlla och férvalta
en tjdnst.

For bade dessa kostnadstyper genomférdes en analys av de kostnader som har uppstétt i framtagandet
av mobilitetshubben samt en diskussion mellan parter i AP5s arbetsgrupp for att uppskatta vilka
driftkostnader kan uppstd i ett scenario dér hubben férvaltas utan statligt medel frén ett forsknings- och
innovationsprojekt (dvs. nar LIMA-projektet avslutas). | dessa diskussioner framkom ett antal osdkerheter
och frédgor som &r svéra att besvara. Exempel pé& dessa dr om de redovisade kostnader ska
representera just det fallet som finns i LIMA-projektet jamfort med n&got mer generiskt (t.ex. ett stads-
eller regionalt perspektiv); om inldrningskostnader ska ingd i analysen; samt om hur rédighet till mark
péverkar kostnader. Med detta i dtanke beslutade arbetsgruppen att siffrorna fér varje enskild
kostnadspost inte skulle redovisas pga. fér stora osdkerheter. De olika kostnadsposter redovisas i Tabell

3.

Tabell 3: De olika kostnadsposter som har uppstétt i framtagandet av mobilitetshubben (CAPEX) samt kostnadsposter for
férvaltning av mobilitetshubben framéver (OPEX).

CAPEX

Analys av olika platser (bade infrastrukturellt och juridiskt)
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Arkitekt

Anpassning / tilldmpning av arkitektens forslag (fran koncept till ritning)
Sdkerstalla rédigheten till platserna
Master och foliering
Cykelverkstaden, laddskép, tvatt mm.
Laddningsstolpar

Lassystem till parkeringshus
Tillst&ndskostnader — bygglov/polistillstand (marklov)
Juridisk hjalp med avtal

Skyltar

Strakbelysning, strékforstérkning mm
Staket

Administration (tid)

Kommunikation

Mabler

Synliggérande i digitala grénssnitt
Digitala pekskérmar

Realtidsskyltar

OPEX

Markkostnader — "hyra”
Foliera/méla om/avflyttning
Reparation

Stadning

Elkostnader + licens

Forsakring

Anpassning efter behov / administration av drift o underhdll

Utifrén de uppskattningar for varje kostnadspost gjordes tvé kalkyler av mobilitetshubbens
totalkostnader per ér. | bédda dessa kalkyler konverterades CAPEX-kostnader till en arlig kostnad
baserad pd en 5-ars avskrivningstid samt en 10 % rénta. Den ena kalkylen redovisar de kostnader som
har faktiskt uppstétt i framtagandet av hubben (LIMA-exemplet i Tabell 4). Den andra redovisar
minimikostnader baserat p& uppskattningar kring vissa poster som skulle kunna minskas beroende pd
bl.a. den erfarenheten och kompetens (dvs. inlérning) som finns efter att ha genomgatt processen i LIMA-
projektet (minimum-exemplet i Tabell 4). Utifrdn dessa berdkningar sattes ett s& kallat "intdktsmal” for
affdrsmodellen som speglar vilka intdkter behdvs fér att tacka kostnader. Intdktsmélet Gr summan av de
olika CAPEX- och OPEX- kostnader for att ta fram och férvalta mobilitetshubben. Ett antagande om att
de kostnadsposter som har uppstatt vid lansering av hubben kommer att uppstd igen inom 5 &r innebar
att dessa uppskattade kostnader kan forbli framéver.

Tabell 4: Uppskattade totalkostnader fér mobilitetshubben samt intéktsmal per ér.

LIMA-exemplet Minimum-exemplet
Kapital (CAPEX) 1 585 000 kr 1210 000 kr
Arsrénta 10% 10%
Avskrivningstid 5 ar 5 ar
Totalrénta 418 895 kr 319 787 kr
Total &terbetalning 2 003 895 kr 1529 787 kr
Arlig &terbetalning 400 779 kr 305 957 kr
Driftkostnader (OPEX) 1 065 000 kr 1 065 000 kr
Intdktsmal per ar 1465779 kr 1 370 957 kr
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4.4. Betalningsvilja och pengafléden

Efter att ha undersékt vilka typer av nyttor mobilitetshubben kan generera, vilka kund- och
anvdandarsegment kan gynnas av hubben, hur affdrsekosystemet kan modelleras samt vilka kostnader
hubbens framtagande och férvalining innebé&r, genomférdes en analys av potentiella betalstrémmar
mellan parter i ekosystemet. Denna analys bygger pd& hypotesen att mobilitetshubben kan skapa vérde
genom en KM-tjdnst men dven som en egen tjdnstebdrare. Denna hypotes kan tolkas genom de olika
nivéerna i den omndmnda MaaS-topologi (Figur 9).

4
Policies, incentives, etc.
3 Integration of the service offer
2 Integration of booking & payment:
1 Integration of information:
0 .
Single, separate services

Figur 9: Maas$ topologin [5].

En KM-tjanst som integrerar olika enskilda mobilitetstidinster (s&som kollektivtrafik, bilpool, taxi,
ldnecykel mm.) kategoriseras pé& nivda 2 eller 3 i topologin. En mobilitetshubb &r en vésentlig del av den
fysiska infrastrukturen som majliggér multimodalt resande via KM-tjénster pd nivé 2-3. Mobilitetshubbar
ar dock éven ett stéd till multimodalt resande som sker utan sédana KM-tjanster, dvs. pa légre nivéer i
MaaS-topologin, eftersom resendrer kan fé tillgéng till de olika mobilitetstjéinster som positioneras vid
en hubb.

Dessa mdjligheter speglas i arbetsgruppens hypotes om att det kan finnas tvé potentiella betalstrémmar
i affdrsekosystemet. Figur 10 visar dessa betalstrommar. De rédmarkerade pilar representerar
pengafldden via en KM-tjdnst, dér kundféretag och fastighetsutvecklare /égare upphandlar en KM-
tidnst for sina anstdllda och innehavarna. Intdkterna frén KM-tjdnsten férdelas mellan hubbens férvaltare
och olika leverantérer. De blémarkerade pilarna representerar vardefdngandet fér MaaS-tjdnster pé
nivd 0-1, som ocksd gynnar kundféretag och fastighetsutvecklare/dgare men &ven ftill lokala
verksamheter och leverantérer av enskilda mobilitetstidnster (se kapitel 4.1 fér en genomgéng av de
hypotetiska nyttorna som kan skapas for dessa segment). Notera att leverantdrer av kring- och
reklamtjanster hypotiseras vara villiga att betala fér att kunna placera ut sina tidnster vid hubben, och
ar darfor ytterligare en potentiell intékiskélla i mobilitetshubbens afférsmodell. Aven kommunala
verksamheter bedéms vara villiga att betala for hubben pé& grund av de samhadéllsnyttor som genereras.
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Kunder Anvindare

Kundféretag |~—| Anstillda ‘

Leverantérer av...

Mob.
tjdnsteleverantorer

Fastighets-
:
utvecklare/agare

| Infrastrukturtjanster ~ ____________________________________________________‘,
Mob. tjénste- Privata individer :
leverant6rer indromradet |
IT / digitala tjanster :
(t.ex. Ericsson) !
Lokala verksamheter Besokare :
______ S |
Kring- och reklamtjanster Kommunala
verksamheter

Figur 10: Olika potentiella betalstrémmar i afférsekosystemet.

| ett steg i denna process uppskattades betalningsvilja per potentiell kund- och anvdndarsegment,
&terigen genom en diskussion med arbetsgruppen. Diskussionen byggde pd de insikter fran intervjuerna
som genomfdrdes med respektive kundsegment i samband med utvdrdering av mobilitetshubbens
afférshypoteser om potentiella nyttor. Aven arbetsgruppens egen bedémning om varje kund- och
anvdndarsegments intresse samt deras férméga att kunna betala f6r mobilitetshubben vagdes in i denna
utvdrdering. Kommunala verksamheter, till exempel, beddéms ha ett stérre intresse av de nyttorna
mobilitetshubbarna kan generera men en begrénsad férméga att betala. Detta beror p& att politiska
beslut och tillhdrande satt att stddja mobilitetshubbar med offentliga medel i nuldget saknas.

Utifran dessa insikter gjordes en kvalitativ bedémning av betalningsviljan per segment och skattades pé&
en skala frén 1-5, dar 5 representerar den hégsta betalningsviljan. Utifrén det potentiella antalet
kunder frén varje kundsegment konverterades denna uppskattning till en procentsats, dvs. en andel av
det totala intdktsmalet som krévs for att mobilitetshubbens affarsmodell skulle kunna vara finansiellt
gdngbar. Dessa uppskattningar redovisas i

Tabell 5.

Tabell 5: Uppskattad betalningsvilja per kundsegment.

Mobilitetstjdnsteleverantorer En viss, varierande betalningsvilja 2-3 15%
Lokala verksamheter La&g 1 5%
Fastighetséigare / utvecklare Mellanstor 4 30%
Kommunala verksamheter Lég 0,5 0%
Kundfdretag En viss, varierande betalningsvilja 1-3 30%
MaaS-leverantérer® Mellan 2-3 10%
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Kringtjénster*® 5%

*Ej intervijuade
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5. Slutsatser och rekommendationer for vidare utveckling

De resultat som redovisas i denna rapport méste betraktas som affarshypoteser som kraver vidare
utvardering. Trots det att vissa utvdrderingar har genomfdrts via intervjuer med olika kundsegment &r
storleksordningen pd det empiriska underlaget som samlats for liten for att dra konkreta slutsatser om
mobilitetshubbens nyttor. Ytterligare undersdkningar krdvs for att skapa en djupare forstaelse for
olika kund- och anvéandargruppers behov och preferenser och hur dessa kan konverteras till faktiska
erbjudanden via mobilitetshubbens affdrsmodell. Utéver dessa hypoteser om nyttor fér olika
kundsegment har andra aspekter av affdrsmodellen — i synnerhet de som berdr kostnaderna,
betalningsvilja, ekosystemet och pengafléden — inte utvarderats alls utdver det projektinterna arbetet
inom LIMA, och framst i AP5.

For att kunna vidare utvdrdera de affdarshypoteser som tagits fram @r en rekommendation att detta
underlag lédmnas Sver till en affdrsutvecklare hos de aktérer som har visat intresse fér och ansetts var
relevanta i rollen som mobilitetshubbens férvaltare. Dessa aktérer — ett parkeringsbolag eller lokal
fastighetsdgare — bdr framféra diskussioner och dialog med nyckelintressenter i ekosystemet samt
utféra ytterligare tester med olika kund- och anvdandarsegment med mal att vidareutveckla
mobilitetshubbens erbjudande i en iterativ process, sGsom beskrivs i Lean Startup metodiken. Dialog
med aktorer utanfdr LIMA-projektet som har ett intresse av att etablera en liknande KM-tjanst ar
ocks& dnskvarda eftersom de kan skapa vardefulla insikter kring hur bade KM-tjanster och
mobilitetshubbar kan skalas och implementeras i omr&den utanfér Lindholmen.
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7. Bilagor

Bilaga 1: Respondenternas svar ang&ende mobilitetshubbens nyttor.

Nyttor - mobilitetsleverantérer

OLIKA PRISMODELLER FOR DAG OCH NATT

MOJLIGHETER ATT SAMVERKA MED ANDRA TJANSTELEVERANTORER INOM MOBILITET

ORGANISERAD UPPSTALLNING AV VARA FORDON

ATT HUBBEN KOPPLAS TILL OLIKA TYPER AV AKTIVITETER (T.EX. ARBETE, EVENTS, OSV.)

SAKERSTALLDA LADDNINGSMOJLIGHETER

PRIORITET FOR DELADE FORDON ATT BOKA PARKERINGSPLATSER

ATT MOBILITETSHUBBEN SYNS | DIGITALA GRANSSNITT

MOJLIGHETEN ATT PAKETERA VARA TJANSTER MED ANDRAS FOR ATT SKAPA KUNDNYTTA

BILLIGARE PARKERING

SAKERSTALLDA PARKERINGSPLATSER FOR VARA FORDON

STARKA VART VARUMARKE MED HALLBART RESANDE

BATTRE MOJLIGHETER ATT LADDA FORDON

TILLGANG TILL EN STORRE KUNDBAS

= Haller inte alls med Héllerintemed =Ejrelevant =Haller med = Haller med helt och hallet

Lokala verksamheter

ATT VAR VERKSAMHET SYNS | APPEN SOM VISAR TILLGANGLIGA MOBILITETSTJANSTER |
OMRADET.

UTSTALLNINGSMOJLIGHETER VID HUBBARNA

MOJLIGHET ATT FORSTARKA ER VERKSAMHETS FORSALJNINGSKANALER OCH/ELLER
FORSTARKA ER VERKSAMHETS AFFAR, EX. UTLAMNING AV LUNCHLADOR

MOBILITETSHUBBARNA KAN VARA EN YTA SOM GER MARKNADSFORINGSMOJLIGHETER FOR
VAR VERKSAMHET

OKAD ORIENTERBARHET | OMRADET GENOM TYDLIGARE STRAK

OKAD TRYGGHET FOR VARA BESOKARE/ANSTALLDA GENOM BATTRE BELYSNING | OMRADET
OCH VID SARSKILDA PLATSER

NARMARE TILL MOBILITETSTJANSTER FOR VARA BESOKARE/ANSTALLDA

BATTRE TILLGANGLIGHET, | FORM AV FLER MOBILITETSTJANSTER, FOR VARA
BESOKARE/ANSTALLDA

= Haller inte alls med Hallerintemed  =Ejrelevant =Haller med wHaller med helt och hallet
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LIMA AP5: Slutsatser om affdrsmodellsutveckling fér mobilitetshubbar

Fastighetsutvecklare och dgare
ATT MOBILITETSHUBBEN SYNS | APPAR FOR OLIKA MOBILITETSTJANSTER

ATT MOBILITETSHUBBEN BIDRAR TILL ER HALLBARHETSPROFIL

TILLGANG TILL MOBILITETSTJANSTER PA FLERA NARA BELAGNA PLATSER, GER FLEXIBILITET b
OCH NARHET

ATT HUBBARNA MOJLIGGOR MINSKADE P-TAL VID NYBYGGNATION

MOJLIGHETER ATT STODJA INNEHAVARNAS HALSA GENOM AKTIV MOBILITET (GANG OCH |
CYKEL)

MINDRE TRAFIK OCH BULLER SAMT BATTRE LUFT | NAROMRADET

ALLMANNA P-YTOR | NAROMRADET SUCCESSIVT UTVECKLAS TILL EN MER ATTRAKTIV
STADSMILJO

MOJLIGHETEN ATT ANVANDA/OMVANDLA PARKERINGSYTAN TILL ANDRA FUNKTIONER DELAR b
DYGNET (EX. KVALLSTID)

MOJLIGGORANDE AV HALLBART RESANDE MED HJALP AV MOBILITETSHUBBAR

= Haller inte alls med Hallerinte med  =Ejrelevant m=Haller med wHaller med helt och hallet

Kundfdretag

MOJLIGHETEN ATT UPPMUNTRA ANSTALLDA ATT ANVANDA SIG AV AKTIVA X
TRANSPORTALTERNATIV

BILLIGARE TRANSPORT- OCH MOBILITETSLOSNINGAR FOR VARA ANSTALLDA

MOJLIGHETER ATT STODJA INNEHAVARNAS HALSA GENOM AKTIV MOBILITET (GANG OCH
CYKEL)

MINDRE TRAFIK OCH BULLER SAMT BATTRE LUFT | NAROMRADET

-

MOJLIGHETEN ATT ANVANDA/OMVANDLA PARKERINGSYTAN TILL ANDRA FUNKTIONER OLIKA b
DELAR AV DYGNET (EX. KVALLSTID)

MOJLIGGORANDE AV HALLBART RESANDE MED HJALP AV MOBILITETSHUBBAR

OKAD ORIENTERBARHET | OMRADET GENOM TYDLIGARE STRAK

-

OKAD TRYGGHET FOR VARA BESOKARE/ANSTALLDA GENOM BATTRE BELYSNING | OMRADET '
OCH VID SARSKILDA PLATSER

NARMARE TILL MOBILITETSTJANSTER FOR VARA BESOKARE/ANSTALLDA 1 1

BATTRE TILLGANGLIGHET, | FORM AV FLER MOBILITETSTJANSTER, FOR VARA b
BESOKARE/ANSTALLDA |

= Haller inte alls med Haller inte med  =Ejrelevant =Haller med = Haller med helt och hallet
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LIMA AP5: Slutsatser om affdarsmodellsutveckling fér mobilitetshubbar

Kommunala verksamheter

MOBILITETSHUBBAR SYNS | DIGITALA GRANSSNITT, SASOM | APPAR FOR OLIKA KART- ELLER !
MOBILITETSTJANSTER

MOBILITETSHUBBAR KOMPLETTERAR KOLLEKTIVTRAFIKEN

MOBILITETSHUBBAR BIDRAR TILL ATT ORGANISERA UTBUDET AV MOBILITETSTJANSTER OCH X
MOJLIGHETER TILL KOMBINERAD MOBILITET

MOBILITETSHUBBAR BIDRAR POSITIVT TILL STADENS HALLBARHETSPROFIL
MOBILITETSHUBBAR FUNGERAR SOM EN BRA PLATS ATT BYTA FARDMEDEL PA

MOBILITETSHUBBAR FUNGERAR SOM EN BRA MOTESPLATS

MOBILITETSHUBBAR AR BRA PLATSER FOR ELSCOOTRAR OCH ANNAN MIKROMOBILITET ATT
FINNAS PA

MOBILITETSHUBBAR AR BRA PLATSER FOR STADENS LANECYKLAR ATT FINNAS PA

MOBILITETSHUBBAR AR ETT MEDEL SOM FRAMJAR HALLBARA TRANSPORTSLAG

MOBILITETSHUBBAR AR ETT VERKTYG FOR ATT UPPFYLLA TRANSPORTPOLITISKA MAL
SAMTIDIGT SOM DE MOTER MOBILITETSBEHOV

= Haller inte alls med Hallerinte med  =Ejrelevant sHaller med = Haller med helt och hallet
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LIMA AP5: Slutsatser om affdrsmodellsutveckling fér mobilitetshubbar

Bilaga 2: Projektparters syn p& vem som kan &ta sig rollen som mobilitetshubbens férvaltare.

Fastighetsagare ar en lamplig forvaltare av en mobilitetshubb

11 responses

Haller inte alls med

Haller inte med

Har ingen asikt 0 (0%)

Haller med 9 (B1.8%)

Haller med helt och hallet 2(18.2%)

Fastighetsutvecklare ar en 18mplig férvaltare av en mobilitetshubb lD

11 responses

Haller inte alls med 4 (36.4%)

Haller inte med 4 (36.4%)
Har ingen asikt

Haller med

Haller med helt och hallet

Kommunala verksamheter ar en lamplig férvaltare av en mobilitetshubb lD

11 responses

Haller inte alls med

Haller inte med 2 (18.2%)
Har ingen asikt
Haller med 6 (54.5%)

Haller med helt och hallet

Transportleverantdrer ar en lamplig foérvaltare av en mobilitetshubb
11 responses

Haller inte alls med

Haller inte med 4 (36.4%)

Har ingen asikt

Haller med

6 (54.5%)

Haller med helt och hallet
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LIMA AP5: Slutsatser om affdrsmodellsutveckling fér mobilitetshubbar

Parkeringsbolag &r en [damplig férvaltare av en mobilitetshubb @

11 responses

Haller inte alls med 0 (0%)
Haller inte med 1(9.1%)

Har ingen asikt 0 (0%)

Haller med 9 (B1.8%)
Haller med helt och hallet 1(8.1%)
0 2 4 6 B 10
Leverantdrer av olika typer av kringtjansterar en lamplig forvaltare av en mobilitetshubb @

11 responses

Haller inte alls med 2 (18.2%)

Haller inte med 5 (45.5%)
Har ingen asikt 3(27.3%)
Haller med 2 (18.2%)

Haller med helt och hallet
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1. Inledning

AP 6 leddes av RISE och genomfdrdes tillsammans med Chalmers. Ursprungligen hade
arbetspaket 6 1 LIMA som syfte att utvirdera LIMA-tjansten ur ett hallbarhetsperspektiv diar man
analyserar tjanstens effekter utifrdn sociala, ekologiska och ekonomiska hallbarhetsdimensioner.
Denna typ av analys efterfragas av bade niringsidkare och offentliga beslutsfattare och anses vara
viktig £6r effektiv styrning i transportsystemet, sarskilt eftersom de finns fa empiriska studier om
kombinerad mobilitet i den akademiska litteraturen.

For att genomfora en sidan analys skulle forskarteamet ta hjilp av KOMPIS-ramverket vilket har
tagits fram for just dessa andamal. Ramverket innebir utvirdering pa tre analytiska nivier — en
mikroniva vars fokus dr (bland annat) forindringar i resebeteende; en mesoniva som analyserar
héllbarhetseffekter som uppstar i olika organisationer; och en samhillsniva som predicerar vilka
effekter skulle uppstd in en stadszon, en hel stad, en region eller ett land i fall minga skulle bérja
resa med kombinerad mobilitet. Enligt KOMPIS-ramverket dr LIMA-tjansten en viss variant av
kombinerad mobilitetstjinst som i praktiken innebdr att man samlar data fran tjdnstens anvindare
och kundféretag (dvs arbetsgivarorganisationer som registrerat sig for tjansten) samt frin den
organisationen som levererar kombinerad mobilitet som tjinst.

En fullstindig analys enligt KOMPIS-ramverket har dock inte varit méjlig eftersom for fa personer
har rest med LIMA-tjansten. Dirfor det ar i princip omojligt att dra konkreta slutsatser om
tjinstens effekter pa resebeteende och om de effekterna som uppstir i olika kundféretag. Aven de
effekter som uppstar genom en analys av tjansteleverantdren har begrinsats pa grund av ett
bristande antal resor och resenirer under projektets gang.

For att hantera dessa motgangar har utvarderingen anpassats och begrinsats till de fragorna som
har kunnat adresserats givet omstindigheterna. Med hjilp av KOMPIS-ramverket har
undersOkningar av befintliga och potentiella anvindare genomférts med fokus pa resebehov, -
preferenser och -beteende — f6re, under och efter pandemin. Dessa undersékning belyser faktorer
som styr val av fairdmedel, férvantningar om kombinerad mobilitet och, i den man det har varit
mojligt, hur kombinerad mobilitet paverkar vissa héllbarhetseffekter som exempelvis tillgang till
transport och tillganglichet. Mycket fokus har lagts pa hur man kan anpassa och vidareutveckla
LIMA-tjansten for att kunna moéta anvindarnas och kundforetagens forvintningar och behov samt
vilken potential man tror att tjansten skulle kunna ha i form av hallbarhetseffekter. Ur ett
tjansteleverantors perspektiv har en mera fullstindig analys genomforts av LIMA-tjansten med
fokus pa foretagsekonomiska faktorer. Vi har kunnat underséka 16nsamhet och skalbarhet samt
potential for kommersialisering av kombinerad mobilitet bade inom och utanfér Lindholmen. En
utvirdering frin ett samhallsperspektiv har dock inte varit mojligt eftersom det finns alldeles for
fa datapunkter for att kunna géra en trovirdig modellering av LIMA -tjinstens effekter pa en storre
geografisk skala.

Denna rapport innehaller resultat frin de genomforda analyserna och ar organiserat i fyra kapitel
varav detta ar det forsta. Kapitel 2 beskriver de metodval som gjorts av forskarteamet for att kunna
genomféra en utvirdering av LIMA-tjdnsten. Kapitel 3 redovisar utvirderingens resultat fran ett
anvindar-, kundforetag- och tjansteleverantorsperspektiv. Dessa resultat sammanfattas och
diskuteras i kapital 4. Kapitel 5 redovisar rapportens slutsatser.



2. Genomforande

Detta kapitel redovisar de metodval som gjorts av forskarteamet f6r att kunna utvirdera LIMA-
tjansten ur olika perspektiv.

2.1. KOMPIS-ramverket

For att kunna utvirdera den kombinerade mobilitetstjainsten som provats i LIMA-projektet har
APO tagit inspiration av ett utvarderingsramverk som tagits fram ett separat projekt — KOMPIS.
Ramverket har tagits fram med mal att kunna utféra standardiserade analyser av ”field operational
tests” av kombinerade mobilitet bade 1 Sverige och internationellt. KOMPIS-ramverket finns for
tre olika varianter av kombinerad mobilitet (KM) (Karlsson et al. 2021):

- B2C - en tjinst som riktar sig till privata anvandare, dvs. konsumenter.

- B2B-T — en tjdnst som riktar sig till bostadsbolag och liknande organisationer och dir
bolagets/otganisationens hyresgister / bostadsrittsinnehavare / medlemmar ir
anvindare.

- B2B-E — en tjanst som riktar sig till foretag och organisationer som kunder och dir
foretagets/organisationens anstillda 4r anvindate av tjansten.

Eftersom LIMA-projektet har fokuserat pa anstillda i olika testforetag dr det ett tydligt exempel
av en B2B-E tjinst, dvs. ’business to business to employee”.

KOMPIS-ramverket bygger pa en tes om att héllbarhetseffekter ér ett resultat av interaktionen
mellan en #ansteniva och en anvindarnivi. Med andra ord uppstar effekter utifrin
tjansteleverantérens agerande (hur en tjinst utformas och hur den erbjuds) och anvindarens
agerande (attityder, preferenser och resebeteende). For B2B-E KM-tjanster inkluderas en
mellanniva som bestar av en kwndorganisation, dvs den organisationen (arbetsgivaren) som eventuellt
koper in en KM-tjanst for sina anstillda (se Figur 1).
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Figur 1: Ramverket utgar ifran en systemsyn dar samspelet mellan tjanstens utformning, resenarens anvandning av
tjansten, samt kundorganisations agerande och regelverk ar central for de effekter som uppnas.
KOMPIS ramverket inkluderar ett batteri av datainsamlingsmetoder for att kunna mita olika
héllbarhetseffekter av kombinerad mobilitet. Datainsamling sker principiellt med hjilp av enkater
till anvindare, kundorganisationer samt den organisationen som tillhandahaller en KM-tjanst
(tjansteleverantéren). For bade anvandare och kundorganisationer finns tva enkiter: en fére- och
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en efterenkdt. Forenkiten skickas innan en pilot paborjas och utgor ett sitt att ta fram en baseline
mitning av t.ex. anvindares preferenser, attityder och resebeteende. Efterenkiten rekommenderas
skickas ut efter piloten har varit i ging en lingre period (dvs minst ndgra manader beroende pa
pilotens lingd). Anvindarenkiter kan dven kompletteras av resedagbocker for att samla ytterligare
data om val av firdsitt, resta kilometer mm. Resedagbocker ifylls 6ver tva sjudagarsperioder utifran
samma princip som enkdterna. For tjansteleverantorer finns ytterligare en enkit som ska besvaras
mot pilotens slut. Denna enkit utgar fran att affirsmodellsperspektiv med mal att undersoka
tjanstens utformning och innehall samt dess ekonomisk giangbarhet och skalbarhet.

KOMPIS-ramverket inkluderar aven en samhillsniva, som kan besta av stadsdelar, stidder, regioner
eller ett helt land. Samhallsnivan dr vagt definierad av olika anledningar. En anledning dr att ett
empiriskt underlag behévs som stéd i offentliga styrprocesser (t.ex. utformning av lagar och
regelverk). Detta underlag krivs av offentliga organisationer med olika geografisk omfattning (t.ex.
kommun, region, statlig myndighet, nationell regering). En annan anledning ar att effekterna pa
samhillsniva berdknas utifrin data som samlas pa anvindar- och organisationsnivaer fran flera
olika piloter med hjilp av modellering. Modeller av transportsystemet kan appliceras pa olika
geografiska omraden utifrin en behovsdriven ansats siasom det kopplade till offentliga
styrprocesset.

I LIMA-projektet har AP6 tagit inspiration av KOMPIS-ramverket och, i den utstrickning det har
varit mojligt, genomfort undersdkningar baserat pa de datainsamlingsmetoder som beskrivs ovan.
Det har dock inte varit moéjligt att genomfora vissa delar av datainsamlingen och analysen som
ingar i KOMPIS-ramverket. Detta beror pa att ramverket dr applicerbar bara i de fallen dir en
pilot lyckas engagera en tillricklig stor grupp av anvindare/kundorganisationer 6ver en tillricklig
lang tid. I f6ljande kapitel redovisar vi for hur utvirderingen har genomforts givet LIMA-projektets
omstindigheter.

2.1.1. Resenirsperspektivet

Det fanns en ursprunglig tanke att folja fordndringar av anvindarnas mobilitetsbehov,
fairdmedelsval, attityder resvanor 6ver tid, genom enkiter och resvaneundersékningar innan, i
mitten och mot slutet av piloten. Pa grund av férseningarna i tjansteutvecklingen och pandemins
inverkan skiftades dock fokus. For att fanga anviandarperspektivet, dvs. de anstillda resendrernas
perspektiv, genomfordes 1 slutindan 2 enkiter, en fore piloten och en precis 1 pilotslutet, och en
fokusgrupp med de som anvint tjinsten i mitten av perioden. Resvaneundersdkningen uteblev pa
grund av att pandemins inverkan pa resebeteende 6verskuggade all annan f6rindring.

— FPoreenkiten samlade in demografiska data, mobilitetsbehov, tillgang  till
mobilitetslosningar, resvanor och attityder, samt forvintningar pa tjansten. Den skickades
ut dec 2020/jan 2021, dll de som var intresseanmilda, i samband med registreringen,
kompletta svar 57.

— FPokusgruppen genomférdes under april 2021 med 4 deltagare som anvint tjansten. Den
genomfordes som en medierad fokusgrupp online, med fokus pa anvandarupplevelsen och
forbattringar under pilotperioden.

— Efterenkit handlade om anvindning av tjdnsten, upplevelsen av den, samt nuvarande
resvanor och framtida behov av en tjanst som LIMA. Den skickades ut 1 september 2021,
till de som fullf6ljt registreringen, kompletta svar 50)

Enkiternas utformning var starkt kopplad till KOMPIS ramverket och de KPIer som sattes upp i
bétjan av projektet. Enkiterna skickades ut med enkitverktyget LimeSurvey CE kopplad till en
server hostad av Chalmers for att sikerstilla GDPR-compliance.



For att vidare undersoka LIMA-tjansten hos anstillda genomfordes ytterligare en enkitstudie hos
ett foretag med ca 2000 anstallda vid sitt site i Lindholmen. Denna enkit hade som huvudsyfte att
undersoka anstilldas intresse f6r kombinerad mobilitet samt hur en sidan mobilitetstjanst skulle
kunna utformas genom en “stated preferences” metod'.

2.1.2. Kundforetagsperspektivet

Kundforetagsperspektivet riktar sig mot de arbetsgivarorganisationer som abonnerat pa LIMA-
tjansten for att sina anstillda ska kunna resa med kombinerad mobilitet pa en experimentell basis
under pilotperioden. For att undersoka detta perspektiv planerades ursprungligen tva enkater till
kundforetagen utifrin KOMPIS-ramverket. Foreenkiten skickades i oktober 2020 till de
kundféretagen som registrerade sig for LIMA-tjinsten. Forenkiten bestod av en del
bakgrundsfragor om kundféretagen och dess organisation samt fragor om varfor de dr intresserade
av kombinerad mobilitet, vilka nyttor de férutsag med LIMA-tjinsten samt vilka typer av resor de
ville kunna kontrollera genom att anstillda skulle bérja resa med tjinsten. Féreenkiten besvarades
av 8 av de 15 kundfdretag som registrerade sig for LIMA-tjansten.

Planen var att f6lja upp med en efterenkit som skulle skickas ut nirmare slutet av piloten och som
skulle underséka vilka nyttor LIMA-tjinsten har genererats ut ett foretagsperspektiv. Eventuella
nyttor inkluderar méjligheten att styra mot hallbart resebeteende hos anstillda, fa bittre kontroll
over anstilldas resekostnader, skapa en mera attraktiv arbetsplats, minska olika typer av
resekostnader, osv. Eftersom antalet testanvindare var sa lig bedémde vi att en sadan utvirdering
genom efterenkit inte skulle generera virdefulla insikter och kunskap. Dirfor valde vi att ersitta
efterenkiten med en workshop med kundféretag som hélls 1 oktober 2021. Denna workshop
fokuserade 1 stillet pa kundforetagens upplevelse av LIMA-tjansten, vilka potentiella nyttor de ser
framGver samt hur man skulle kunna forbéttra tjansten. Fran de 15 kundforetagen som registrerade
sig f6r tjansten deltog representanter fran 5 pa workshopen.

2.1.3. Tjansteleverantorsperspektivet

For att fanga tjansteleverantorsperspektivet genomférdes en enkitstudie och tillhérande semi-
strukturerad intervju med LIMA-tjinstens leverantér, SmartResendr, i oktober 2021. Enkiten
besvarades forst och undersokte LIMA-tjanstens tillhérande affarsmodell. I enkaten ingick fragor
om tjanstens utformning samt om tjinstens ekonomiska och ekologiska hallbarhetseffekter.
Enkitsvaren anvindes som grund for en diskussion kring under intervjun. Denna diskussion
fokuserade i synnerhet pa LIMA-tjinstens intikts- och kostnadsmodell samt under vilka
forutsattningar tjansten skulle kunna kommersiellt implementeras. Med andra ord undersoktes vad
som skulle behévas for att tjansten skulle kunna bli 16nsam och skalas.

2.1.4. Sambhillsperspektivet

Ursprungligen fanns en plan om att analysera eventuella effekter av kombinerad mobilitet pa en
samhillsniva som bestir av den stadsdelen runt omkring Lindholmen Science Park i Géteborg
(Norra Alvstranden). Planen var att anvinda data som samlades pi bide anvindar- och
organisationsnivan for att skapa en transportmodell f6r denna stadsdel. Med hjilp av olika
scenarier (t.ex. ett scenario dir 50% av de anstillda 1 stadsdelen rOr sig primért med kombinerad
mobilitet) skulle modellering berikna potentiella effekter (pa t.ex. utslapp, tringsel, framkomlighet,
hilsa) pa en mera aggregerad niva som kan informera offentliga styrprocesser bade inom och
utanfor Goteborg.

! Stated preferences metoder underséker eventuella preferenser och behov enligt respondentens asikter om vad som
skulle kunna vara intressant. Denna metod kan jimforas med “revealed preferences” metoder som underséker
respondentens faktiska val, exempelvis val av fardsitt i LIMA-piloten.
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For att kunna genomféra en siadan analys ur samhillsperspektivet krivs en miangd datapunkter
som idag saknas i LIMA-projektet. Eftersom en sidan analys var omdijlig bestimde projektet-
teamet att i stillet fokusera resurser pa ytterligare undersokningar kring tjanstens utformning samt
affirsekosystemets utveckling.



3. Resultat
3.1. Utvirdering ur ett anvindarperspektiv

For forsta hela anvindarperspektivet (dvs. de individer som har rest med LIMA-tjansten) dr det
viktigt att fOrst forstd hur mycket tjansten har anvints och vilket intresse den har vickt hos de
potentiella resendrerna pa Lindholmen. 312(8) personer anmalde sitt intresse for att testa tjdnsten.
Nir piloten drog i gang valde 101(6) personer att fullflja registreringsproceduren, men i slutindan
har enbart 11 personer angett att de anvint tjansten for att genomfora eller boka en resa (11 i
enkit| 11 i kunddata, ej samma 11), och de har da anvint tjdnsten enstaka ganger. Pa grund av
detta gar det inte besvara flera av de fragor som resenirsperspektivet stillde sig frain borjan, som
Hur anvinder resenirerna tjansten? Och Hur péaverkas resendrernas mobilitet av tillgang till
tjansten? I stillet kan vi f6lja resenirerna genom en adoptionsprocess, dar flertalet faller bort under
vigen, eller vintar med att anamma tjdnsten till férhallandena dr bittre. Hir anvinds Rogers (1995)
Innovation-Decision Process, se Figur 2, som grund for att férsta adoptionsprocessens fem steg
och paverkansfaktorerna som leder till att personer ror sig fran ett steg till ett annat.

paverkas av personens e--—----» I REIE592 m ANVANDNING BEKRAFTELSE
omstandigheter 1 ]
‘ .

e nuvarande beteende
* upplevda behov och ADOPTION =~ fortsatt adoption

paverkas av personens paverkas av innovationens

problem ¢ socio-demografi o relativa férdelar “~~..___.-» senare adoption
* innovationsgrad e personlighet e fdrenlighet med vardag =~ avslutad adoption
® normer o kommunikation och vérderingar -

e komplexitet AVFARDANDE ~=—— fortsatt avfardande

¢ synlighet och testbarhet

Figur 2 En anpassad version av Rogers Innovation-decision process med sina 5 faser och paverkansfaktorer

3.1.1. Intressefasen — vilka ir resenirerna och vad ir deras behov?

For forsta steget in i intressefasen, dar
deltagarna borjar fa upp Ogonen fér
tjansten, siger Rogers att det ar viktigt

Fortos
Cybercom, Management att forstd dels deltagarnas nuvarande
1 Consulting, 1 omstindigheter och behov  kring
Chalmers, 1 innovationen, dvs. i detta fall en tjdnst
Lync&co, 1

som LIMA, dels vilka deltagarna ir.
Fore-enkiten ger en djupare insikt i
vilka det 4r som har tagit steget och
fullfoljt registreringen for att testa
LIMA. Huvuddelen av de som svarat pa
forenkiten kommer fran tva av
kundféretagen LSP (18) och Ericsson
(15), och resten dr fatalet svaranden frin

Segula Technologies AB,...

VecScan AB,
2

Astecon AB, 2

ALMI Invest, 2

Volvo

Group RISE, 5 ENICSaonETs 11 andra foretag (se Figur 3). De
Connected registrerade arbetar med utveckling,
Solutions, 3 projektledning,  administration  och
IUS Innovation, 4 management, och dr 6vervigande

universitetsutbildade. Alla yrkesarbetar
pa dagtid, nagra har fasta arbetstider och
nagra flextid.

Figur 3 Hos vilka arbetsgivare de svarande pa forsta enkéaten arbetar
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Figur 4 Var de svarande pa forsta enkéaten bor (postnummer)

Gruppen bestir av 72% min och 28 % kvinnor. Aldersférdelningen ir 7 stycken i spannet 21-30
ar, 32 stycken i spannet 31-50 dr och 17 stycken i spannet 51-65 dr. De bor antingen centralt i
Goteborg i ligenhet eller hyfsat lingt bort i villa (se Figur 4), och hilften har familj med barn. 86%
identifierar sig som personer som gillar att prova pa nya saker. De dr vana vid digitala system, appar
och online-handling, samt hyfsat miljdintresserade.

Enkiten visar ocksi pda deras mobilitetsbehov innan pandemin relaterat till arbetet. Innan
pandemin var den vanligaste arbetsplatsen pa kontoret pa Lindholmen (86% svarade att de 3-5
dagar i veckan satt pd samma plats hela dagen), men gruppen har dven en hel del méten pa andra
platser. Flera har flera méten samma dag pa olika platser (19% 1-2 dagar i veckan, 4% 3-5 dagar
1 veckan), annu fler har ett méte utanfor kontoret, och vissa vixlar dven mellan tva huvudsakliga
arbetsplatser flera dagar i veckan. Ca 40% angav att de har méten eller drenden pd annan plats mer
sillan an 1 gang om aret — vilket borde innebira att de inte genomfor nagra tjansteresor alls.

Vad det giller deras tillgang till firdmedel berittar enkiterna om god tillging pa olika slags fordon
och mobilitetstjanster i hushéllet: 96% har korkort, 75% har tillgang till bil (1 bil: 27, 2 bilar: 13, 3
bilar: 2), 81% har minst en vanlig cykel), och 16% har en elcykel. 93% ir kunder hos
kollektivtrafiken, 23% hos en bilpool, 7% hos lanecykelsystemet, och 16% hos elscooterféretag,
De ger en mer blandad bild av tillgingen pa arbetsplatsen, dir endast enstaka uppger att de har
tillgdng till de olika firdmedlen via arbetsgivaren. Dessutom anger personer frin samma
arbetsgivare olika svar, vilket kan tyda pa att kunskapen om vad som faktiskt erbjuds ir lag.

Innan pandemin hade deltagarna ett ganska multimodalt resebeteende. Flertalet varierade vilket
firdmedel de anvinder for resor till och fran arbetet; mellan bil, kollektivtrafik och cykel.
Kollektivtrafik verkar vara dominerande - 82% har ndgon ging under manaden tagit
kollektivtrafiken till jobbet. Cykel och ging anvinds édven flitigt i jimfoérelse med den
resvaneundersdkning som gjordes av Alvstranden utveckling 2018. Enligt den 55% anvinde



kollektivtrafik och 29% bil. Fér sina tjansteresor anvander man i hogre utrickning bil, inkl.
foretagsbil, och dven olika former av delad bil (hyrbil, bilpool och taxi).

Figur 5 visar pa hur de viger in olika faktorer nir de viljer firdmedel for privata och
arbetsrelaterade resor. Dir kan vi se att snabbt och palitlighet dr viktigare vid tjansteresor, samt att
miljon dr lite viktigare pa jobbet. Det dr mindre viktigt att kunna transportera saker vid
arbetsrelaterade resor, de flesta angav att om de behévde ha med sig ndgonting for arbetet sa var
det bara en dator.

Privata resor Tjansteresor

0% 20% 40% 60% 80%100% 0% 20% 40% 60% 80%100%

Jag véljer det som tar
mig snabbast fran A till
B

Jag véljer det som ar
minst belastande for
miljon

Jag véljer det som ger
mig mojlighet att enkelt
transportera saker

Jag véljer det som ger
storst bekvamlighet

Jag véljer det som jag
bedémer vara mest
palitliga

Jag véljer det som ger
mig storst flexibilitet
och oberoende

Jag véljer det som jag
bedomer ér billigast

Jag véljer det som jag
upplever som tryggast

Jag véljer det som gor
att jag kan utnyttja
restiden pa ett satt

effektivt satt

Jag valjer det jag vet att
jag kommer att behova
till nsta/en senare resa

HAlltid mOfta mIbland mSallan ®Aldrig

Jag véljer det som tar
mig snabbast fran A till
B

Jag véljer det som ar
minst belastande for
miljon

Jag véljer det som ger
mig mojlighet att enkelt
transportera saker

Jag valjer det som ger
storst bekvamlighet

Jag véljer det som jag
beddmer vara mest
palitliga

Jag véljer det som ger
mig storst flexibilitet
och oberoende

Jag véljer det som jag
beddmer ar billigast

Jag véljer det som jag
upplever som tryggast

Jag véljer det som gor
att jag kan utnyttja
restiden pa ett satt...

Jag véljer det jag vet att
jag kommer att behova
till ndsta/en senare resa

Jag véljer i enlighet med
arbetsgivarens
resepolicy

HAlltid mOfta mIbland mSédllan ®Aldrig

Figur 5 Faktorer bakom val av fardmedel for privata och tjansteresor.



Slutligen visar enkiten pa att deltagarna ir valdigt néjda eller n6jda med sin transportlésning for
resor till och frin arbete och &vriga privata resor, men inte helt néjda med sin 16sning foér
tjansteresor.

» For att sammanfatta intressefasen, s kan vi sl fast att det finns ett visst upplevt behov
tor en tjanst som LIMA hos de anstillda pa Lindholmen, speciellt f6r tjansteresor. Det dr
manniskor med ett redan multimodalt, kollektivt och aktivt mobilitetsmonster som lockats

av LIMA. LIMAs mal att locka de anstallda att inte ta bilen till Lindholmen kan darmed
vara svart att na.

3.1.2. Overtygelsefasen — vilka forvintningar hade de pa tjansten?

Det frimsta skalet till att resendrerna anmalde sig till LIMA var nyfikenhet — 70% anger det som
skal nummer 1, foljt av uppmanad av arbetsgivare eller kollegor 20%. Enkitfrigan om
torvantningar samt fritextsvar pekar pd att man uppfattar att LIMA kan ge smidigare tillging till
fler firdmedelsalternativ, och att det blir litt att skicka rdkningen till arbetsgivaren. Ocksd att LIMA
g6r det mojligt att lita arbetsgivaren betala for tjansteresor med kollektivtrafik var en viktig
torvantan “Speciellt intressant att kunna daka kollektivresor i jobbet och betala med 1IMA-appen”. Figur 6
visar pa i vilken utstrickning deltagarnas holl med om olika férvantningar pa LIMA.

Vilka ar dina forvantningar pa LIMA-tjansten? Ange i vilken utstrackning haller du med
om foljande pastaenden

det kommer bli [attare att hitta det bast anpassade... N
jag kommer att ha fler transportmedelsalternativ att valja... ' e
jag kommer spendera mindre tid med att skriva reserakningar [N .

jag kan utnyttja restiden battre an idag

min reseplanering blir mer effektiv

jag kommer att utnyttja lanecykel i hogre utstrackning
minska antalet resor med personbil

utnyttja kollektiva fardmedel i hogre utstrackning

utnyttja hyrbil/bilpoolsbil i hégre utstrackning an idag

fa battre dverblick 6ver mina/mitt hushalls kostnader for...

den paverkan som mina resor har pa miljon minskar
mina restider blir kortare

fa okade mojligheter att ta med passagerare

fa okade mojligheter att transportera saker

mitt resande minskar totalt sett

mitt resande blir tryggare

mitt resande blir bekvamare

mina/mitt hushalls kostnader for transporter minskar

o

10 20 30 40 50 60

B 5. Haller med helt och fullt ®4. Haller i princip med M 3. Varken eller = 2. Halleri princip inte med M 1. Haller inte alls med

Figur 6: Forvantningarna pd LIMA, varje pastaende borjar med Jag forvantar mig att...
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» Som slutsats ifrin 6vertygelsefasen kan vi se att en tjanst som ger enkel tillgang till fler
transportmedel for tjansteresor, och dir rikningen pa ett smidigt sitt hamnar hos
arbetsgivaren ir ett attraktivt erbjudande for anstillda pa Lindholmen, och antagligen fo6r
anstillda pa andra arbetsplatser ocksa. Viktigt att papeka att man uppfattar det som en
tjanst fOor tjansteresor och mindre som en tjdnst for alla typer av resor — for framtida
utveckling av liknande tjanster kan hir kan behovas en analys om varfér de har den
uppfattningen.

3.1.3. Beslut — att ta till sig LIMA eller inte?

En tredjedel av de som anmialt sitt intresse tog beslutet att slutféra registreringen och didrmed till
nagon grad valde att anamma LIMA (i alla fall pa testbasis). Trots att de som inte valde att ga
vidare och registrera sig inte har svarat pa enkiten, ger enkiten dock vissa insikter till varfor sa
manga valde att inte slutféra registreringen. Vissa kande sig starkt uppmanade av kollegor eller
arbetsgivare att gd med i testet, men att de aldrig hade intentionen att anvinda tjansten (14%).
Figur 7 visar svaren fran féreenkiten pa frigan om i vilken utstrickning deltagarna tinkte sig att
utnyttja LIMA for olika typer av resor. I féreenkiten angav ndagra som skil till att de inte planerade
att anvanda LIMA som att de inte hade behov av LIMA eftersom de inte hade nagra tjinsteresor.
Ett annat skil var att de var ndjda med att anvinda sin egen bil. Ett citat fran fOrvintningarna visar
pa att den egna bilen var det LIMA behovde konkurrera med “Enklare att vilja battre fardmedel din
egna bilen for tidnsteresor (idag dr det alltid enklast att vilja egna bilen (for kortare resor i varye fall)”. De flesta
deltagarna hade ocksa en ganska neutral instillning till LIMA — det var ingenting man direkt sag
framemot att testa, men man var inte heller negativ.

| vilken utstrackning tror du att du kommer anvanda LIMA-tjansten for
féljande typer av resor?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Lokala resor i tjansten dér jag kan skriva reserdkning |GG
Andra lokala resor i tjgnsten IR

Resor till och fran jobbet IIEE_G

Mina 6vriga resor [IIIEGE
W Alltid ® Ofta Ibland Sallan m Aldrig

Figur 7: Svar pa fragan om vilken utstrackning deltagarna tankte sig anvanda LIMA

» Beslutsfasen visar pd att erbjudandet som LIMA ger inte tilltalar alla pa Lindholmen,
speciellt inte de som upplever att de inte har nagra tjansteresor. Av de resenirer som dnda
har ett behov av tjinsteresor, sa dr det framfor allt de som redan har och anvinder en
privatbil (som de kan ersittas f6r om de anvinder den i tjansten) som inte lockas av
erbjudandet. For att locka dessa krivs nagot mer dn det tjdnsten erbjuder i dagsliget.
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3.1.4. Anvindningsfasen — upplevelsen av att anvinda LIMA

Mellan att ta beslutet att anamma LIMA och att omsitta det beslutet i praktiken var det manga
LIMA resenirer som forsvann. En inte obetydlig del forsvann eftersom de bytt arbete eller var
tjanstlediga och dirmed inte hade méjlighet att medverka. Men, den absolut stérsta anledningen
att man inte anvinde tjansten dr pandemin: 85% i efter-enkiten svarar att ”Jag har inte haft
resebehov p.g.a. pandemin, men hade anvint LIMA annars”. Dock anger flera ytterligare
anledningar till att de inte anvint tjansten. En grupp anledningar handlar om utbudet av
mobilitetstjanster och fordon och hur det matchar med resenirernas behov. De deltagare som
redan var multimodala resendrer upplevde inte att LIMAs utbud tillférde nagonting: “Jag dr med i
en annan bilpool och cyklar, sa jag bar inte behovt IINLA. Jag gick med i forhoppningen om att utbudet skulle
vara anvindbart for mig, men det var det inte.”. Andra upplevde att det inkluderade utbudet inte fanns
inte didr man behovde det: hemma eller dir tjdnsteresorna utgick ifran: Hade planerat att anvinda
elbilarna men eftersom jag bor ganska lingt fran narmaste hamistille har det inte blivit av”.

Den andra stora gruppen av anledningar relaterar till tjdnstens kvalitet och att den inte motte de
forvintningar man hade pa den. Flera angav att tjansten (eller appen specifikt) inte hade fungerat
nir de forsokt anvinda den, de hade fatt olika former av felmeddelanden, ez antal ginger nar jag
[forsikt betala en bussbiljett med Visttrafik sa har det inte fungerat. Det bar gjort att jag givit upp och atergatt till
att anvinda Visttrafiks app ToGo”, eller att de funktioner de forsokt anvinda inte varit
tardigutvecklade: “Enda gangen jag skulle anvinda for parkering sa var den modulen inte klar”. En
besvikelse var nivan pa integrationen av mobilitetsleverantorer: “Jag laddade ner appen i birjan och
insag direkt att de flesta tiansterna linkade till externa appar som man var tvungen att ladda ner och skaffa konto
pd. Kindes meningslist sa jag dppnade inte appen igen.” . En av de stora forvintningarna var ju att tjansten
skulle samla allt pa ett stille och gora det smidigare.

Fokusgrupp och efterenkit fangar upplevelsen av de som anvint tjinsten. Man uppskattar framfor
allt principen med tjdnsten, niastan 40% tycker att tjinsten dr bittre sitt genomfdra och hantera
lokala tjansteresor dn vad de haft tillgang till tidigare (de flesta har ingen asikt). De som anvint
tjansten for att boka och genomfora en resa ar positiva, och tycker att det varit enkelt och smidigt:
“Vildigt enkelt att anvinda elbilspoolen och smidigt att kipa kollektivtrafiksresor!” . Kollektivtrafik,
elbilspool och taxi har funkat enkelt och smidigt att anvinda, och att skicka rikningen direkt till
arbetsgivaren har upplevts som mycket skont. Appen star sig dock inte lika vil i konkurrensen
med andra reseappar som tjinsten 1 stort, anvindarvinligheten ifragasitts och att den bara finns
pa svenska har vart ett problem f6r den internationella anvindargruppen pa Lindholmen: “The app
was in Swedish language. As I don't speak Swedish, I find it hard to navigate and use the app”. Kartan pekas
ut som speciellt svaranvand “De dr en bra start. Kartan dr lite svarorienterad i appen och jag vet inte riktigt
vad jag ska ha den till idag da den inte dr kopplad till min gps'.

Hubbarna méter malet av att vara nira, trygea, tillgdngliga, sikra och inbjudande. Deras placering
ar bra och man tror att de har en del i att skapa ett hallbart resande — men man vill ha dem pa fler
stillen i staden och med mer koppling till aktivt resande.
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Mobilitetshubbarna ar néra, tillgangliga, trygga, N

sakra, och inbjudande

N D DT e O Ao g

behover blivit mer lattatkomliga

Hubbarnas utformning och placering passar med N

mina behov
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B 5. Haller med helt och fullt M 4. Haller i princip med m 3. Varken eller
2. Haller i princip inte med m 1. Haller inte alls med M Ingen asikt

Vad det giller det framtida behovet av en tjanst som LIMA (post-pandemi) uppger man att man
inte tror att man kommer aterga till att jobba som férut — varken den dagliga arbetsplatsen eller
antalet tjansteresor man gor. Men det finns 4dnda ett bibehallet intresse av en tjanst som LIMA.
Dock beh6vs forbittringar géras £6r att 6ka troligheten att de ska fortsitta anvinda, och for att
locka nya anvindare. Figur 8 visar pa vilka forbittringar anvindarna av tjinsten vill se.
Integrationen av linkade tjanster pekas ut som den viktigaste forbittringen, men man vill dven se
fler fairdmedel (cykelpool, bildelning, elscootrar, parkering & laddning), samt kunna koppla tjainster
man redan dr kund hos. Reseplanering dr en annan funktion som efterfragas. Det dr ocksa viktigt
att behalla den direkta faktureringen till arbetsgivare. Man vill ocksa se att tjansten erbjuder bra
priser, eller i alla fall samma villkor som koép direkt hos leverantér. Att tjdnsten, eller
mobilitetstjinsterna som ingar i tjdnsten, finns pa fler platser dr ocksa en viktig forbittring for att
tjdnsten ska bli mer anvindbar. Slutligen 6nskas en tydlig avsindare — en tydlig leverantr av
tjansten.

“Mer direktintegration med flera aktérer. Jag anvénder bla M
och Kinto och har olika appar for dessa, samma fér
scootrarna och for styr&stéll. Samtliga av dessa skulle jag
vilja ha i en och samma app.”

Fler fardmedel

“Omklddningsrum,
dusch,
torkningsmdjligheter
bemannade lokaler

" for cyklister och folk
Integrera lankade som springer? Séker
tianster cykelparkering?”

Reseplanering
“Att den dr tillgdnglig som app, att
man slipper ha flera andra appar.”

“Utgéngspunkten bér vara att jag ska ta mig fran punkt a
till b och att jag sedan kan f4 rekommendationer pa olika
alternativ baserade pa pris och uppskattad restid”

Figur 8: Utvecklingsomraden for LIMA, storleken representerar hur manga som prioriterar omradet

# Frin anvindningsfasen kan vi dra slutsatsen att tjanstekvaliteten 4r viktig for att en tjinst
som LIMA ska vara ett konkurrenskraftigt alternativ; utbudet, appen, hubbarna och alla
tjansteprocedurer beh6éver vara vilutvecklade i forhallande till anvindarnas behov och
torvintningar, och dven i férhallande till de tjanster de redan anvinder. LIMA, sd langt
som tjinsten utvecklas under projektet, lyckas inte riktigt nd hela vdgen fram. Ur ett
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resendrsperspektiv dr det dven svart att forhalla sig till att en mobilitetstjanst finns pa en
plats. Mobiliteten knyter ihop olika delar av livet och arbetet som pagar i olika delar av
staden (eller landet) och dd maste tjansten ocksa gora det.
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3.2. Undersokning av potentiella anvindare

Enkiten besvarades av 32 respondenter i oktober 2021. 66 % av respondenterna ir min, 28 % ar
kvinnor och 6 % annat. Ytterligare information om respondenterna visas i Tabell 1, Tabell 2 och

Tabell 3.

Tabell 1: Alder
Alder Antal respondenter
25-34 4
35-44 3
45-54 11
55-65 9
Vill ¢j svara | 5

Tabell 2: inkomst per manad

Inkomst per manad

Mindre an 10.000 kr 0%
10.000 - 19.999 kr 0 %
20.000 - 29.999 kr 0 %
30.000 - 39.999 kr 9%
40.000 - 49.999 kr 25 %
50.000 - 59.999 kr 19 %
60.000 - 69.999 kr 16 %
70.000 - 79.999 kr 3%
80.000 kr eller mer 6 %
Vill ej uppge 22 %

Tabell 3: Antal kilometer mellan hemmet och arbetsplatsen

Kilometer Andel
0-10 22%
11-20 28%
21-30 16%
31-40 16%
41-50 19%
Over 50 0%

Inledningsvis stilldes ett antal bakgrundsfragor om respondenternas resebeteende, forvintningar
och attityder. En forsta fraga handlade om hur ofta respondenterna har arbetat pa kontoret fére
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och under pandemin, samt hur de forvintar sig att arbeta inom en nira framtid nir restriktionerna
lyfts. De flesta svarade att de arbetade 4-5 dagar per vecka pa kontoret innan pandemin, 0-1 dagar
per vecka under pandemin, och de flesta férvintar sig arbeta 2-3 dagar pa kontoret framéver (Figur
9). Om dessa forvantningar blir en verklighet kan efterfragan pa mobilitet reduceras, i synnerhet
tor pendlingsresor och kanske dven for lokala resor i tjansten. I vilken utstrickning detta paverkar

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
0 1 2 3 4

M Innan pandemin M Under pandemin  ® Framdver

Figur 9: Antal arbetsdagar pa kontoret per vecka fére, under och framéver

Respondenterna fragades sedan om deras val av firdmedel i tre olika sammanhang: deras allméinna
val av fairdmedel (dvs. for alla typer av resor); om deras val av firdmedel f6r lokala resor i tjdnsten
under det ganga aret; och om deras forvintningar kring val av fairdmedel for lokala resor i tjainsten
under det kommande éret. Resultaten fran dessa fragor visar att flest reste med privatbil (direfter
kollektivtrafik), bide allmint och fér resor i tjinsten (Figur 10). Aven ging och privat cykel var
populira firdsitt under det gingna aret for lokala resor i tjdnsten. Svaren visar att firre personer
forvintar sig resa med bil, kollektivtrafik, tag, cykel och gang for just lokala resor i tjdnsten under
det kommande aret. Detta resultat dr kanske en konsekvens av att respondenterna tror att de
kommer vara pd arbetsplatsen mindre ofta framéver, och/eller att de tror att digitala moten ersitter
behovet av att triffas fysiskt. Oavsett anledningen sa pekar resultaten till en eventuell mindre
efterfragan pa arbetsrelaterad mobilitet framéver.
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Annat fardmedel
Elscooter
Lanecykel

Hyrbil
Taxi

Gang

Privat cykel / elcykel
Regiontag / lokaltag
Kollektivtrafik

|

Personbil
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

m Val av fardmedel for lokala arbetsresor under det kommande aret
m Val av fardmedel for lokala arbetsresor det senaste aret

M Val av fardmedel det senaste aret

Figur 10: Val av fardmedel

Den sista bakgrundsfriaga handlade om attityder och dsikter om hallbart resande, tillgianglichet och
tringsel, delade firdmedel samt vilka atgirder kan vara effektiva for att styra om anstilldas
resebeteende. Resultat fran denna fraga, vilka aggregeras 1 Figur 11, visar ett tydligt intresse f6r och
vilja att resa mera hallbart. Detta intresse speglades i en 6nskan om att resa med ekologiskt hallbara
firdsdtt om de fanns vid Lindholmen samt att arbetsgivare skapar incitament som belonar
forindrat resebeteende hos anstillda. Trots att ett flertal respondenter konstaterade att man bor
minska biltrafiken vid Lindholmen var inte mojligheten att reducera parkeringsinfrastruktur 1
omradet populirt. Likasa uttryckte respondenterna inte en stark vilja att oftare aka kollektivt ifall
en sidan atgird skulle inforas. Dessa resultat kanske speglar respondenternas beroende pa privatbil
och kollektivtrafik samt att hdlften reser 6ver 20 km till arbetsplatsen varje ging de arbetar pa
kontoret. Det dr osannolikt att dessa personer skulle vilja resa med annat dn bil och darfor
virdesatter tillgang till Lindholmen med bil och dirmed litt tillginglig parkering.
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Om alla parkeringar runt Lindholmen flyttades utanfor
staden sa skulle jag aka mer med kollektivtrafiken till
jobbet

Det vore bra om arbetsgivarna belénade och
uppmuntrade kollektivtrafik eller andra gréna och
hallbara resor

Jag tycker att det vore en bra idé om parkeringarna runt
Lindholmen flyttades utanfor omradet for att minska
biltrafiken

Jag skulle dka mindre bil till och runt Lindholmen om det
fanns béttre resalternativ

Det hander ofta att jag inte redovisar kortare resor i
tjansten utan i stallet betalar dessa sjalv

Jag reser gdarna med delade fardmedel for att bidra till
en battre och mer hallbar stadsmiljé med mindre
trangsel

Det ar viktigt att minska antalet bilar till och fran
Lindholmen

Det ar viktigt att alla reser mer miljovanligt och bidrar
till en battre stadsmiljo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 11: Respondenternas installning mot héllbart resande, tillganglighet och trangsel samt incitament och atgarder
for att styra anstélldas resebeteende

Resten av enkiten till potentiella anvindare fokuserade pa kombinerad mobilitet. En f6rsta fraga
1 denna sektion handlade om ifall respondenterna kinner till LIMA-appen. Bara 3 % (1 person)
svarade att de kidnner till LIMA-appen, och denna individ hade varken registrerat sig for eller
anvint appen. For att férekomma det att fa av respondenterna kinner till LIMA-appen inkluderas
en kort beskrivning av kombinerad mobilitet och i synnerhet LIMA-tjinsten. Respondenterna
fragades direfter i vilken utstrickning de tror att LIMA-tjansten skulle kunna underlitta for 1)
lokalt och regionalt resande utan bil; 2) lokala arbetsresor; och 3) lokala privata resor. Resultaten,
som syns 1 Figur 12, visar en ganska stor bredd i frigan om LIMA-tjinstens eventuella nyttor.
Trots att 6ver 35 % av respondenterna konstaterade att LIMA-tjansten skulle kunna vara virdefull
for lokala och regionala resor utan bil fanns stora osakerheter om tjanstens virde avseende lokala
resor i tjdnsten och privatresor. Drygt 20 % svarade att LIMA-tjinsten “troligtvis” skulle kunna
underlitta f6r de i lokala arbetsresor medans knappt 20 % svarade “troligtvis inte” och drygt 25
% svarade “definitivt inte”. Respondenterna var dnnu mindre 6vertygade om tjinstens mojlighet
att underlitta for lokala privatresor: 25 % svarade “trologtvis” medans drygt 30 % svarade
’troligtvis inte” och ytterligare 25 % svarade “definitivt inte”. Respondenternas osdkerhet i dessa
frigor speglas dven i antalet som svarade “varken eller” eller vet ¢j”. Aterigen kan dessa resultat
bero pd respondenternas bilberoende och avstind mellan hemmet/arbetsplatsen, men dven pa
deras laga kinnedom f6r LIMA-appen.

—_
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Ja definitivt Ja, troligtvis Varken eller  Nej, troligtvis inte Nej, definitivt inte Vet ej

B LIMA-appen forenklar tillgangen till olika satt att resa lokalt och regionalt utan egen bil
m LIMA-appen kan/skulle kunna underltta for mig i lokala arbetsresor

® LIMA-appen kan/skulle kunna underlatta for mig i lokala privata resor

Figur 12: Respondenternas bedémning av huruvida LIMA-tjansten skulle kunna underlétta for olika typer av resor
[Baserat pa din erfarenhet och pa beskrivningen av LIMA-appen, hur instammer du i foljande pastdenden?]

Respondenterna stélldes hirefter en friga om vilka mobilitetstjanster de skulle vilja anvinda for
lokala resor i tjansten. Hir fick respondenterna forst vilja alla mobilitetstjanster som ar intressanta
och direfter fick de rangordna de tre mobilitetstjansterna som bedéms vara mest virdefulla.

Inget av ovan
Parkering
Regiontag / lokaltag
Lokal kollektivtrafik
Elscooter

Lanecykel
Bildelning

Taxi

Hyrbil

N'”m

Bilpool
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

H Vilka mobilitetstjanster skulle vara av allra mest nytta for dig?

B Vilka mobilitetstjanster skulle du anvanda for dina lokala arbetsresor?

Figur 13: Respondenternas rangordning av olika mobilitetstjanster

Resultaten visar att kollektivtrafik, parkering och bilpool dr de mobilitetstjinster som
respondenterna ser som mest vardefulla, men dven att taxi och linecykel bedoms skapa nyttor.
Respondenterna fragades sedan om de skulle anvinda LIMA-tjinsten for lokala resor i tjdnsten i
fall dessa prioriterade tjanster ingick i appen (dvs. att man kan s6ka, boka och betala fér resor med
dessa mobilitetstjanster i appen). Resultaten fran denna fraga visar att knappt 30 % svarade att de
’troligtvis” skulle anvinda LIMA-appen, men 18 % och 22 % svarade "troligtvis inte” respektive
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”definitivt inte”. Knappt 30 % svarade antigen “varken eller” eller ”vet ej”” och bara 3 % svarade
2 141 2
definitivt”.

30%
25%

20%

15%
10%

5%

0% -

Ja definitivt  Ja, troligtvis Varken eller Nej, troligtvis Nej, definitivt Vet ej
inte inte

Figur 14: Respondenternas vilja att anvanda sina prioriterade mobilitetstjanster genom LIMA-tjansten [Om
mojligheten fanns att s6ka, boka och betala for dessa tjanster i LIMA-appen, hur sannolikt &r det att du skulle
anvanda den for dina lokala arbetsresor?]

For att fa en djupare forstaelse f6r vad som motiverar respondenterna stilldes sedan en friga om
olika atgdrder som skulle eventuellt kunna vertyga om att anvinda LIMA-tjansten och dirmed
indra resebeteende. Tre olika édtgirder introducerades till respondenterna, i form av foljande
fragor:

1. Om din arbetsgivare skapade incitament (t.ex. prisutdelning, arbetsférmaner) for att resa
med kombinerad mobilitet, i vilken utstrickning skulle det paverka ditt intresse for LIMA-
appen?

2. Om din arbetsgivare skulle férbjuda att lokala arbetsresor gbrs med privatbil (t.ex. egen-
eller tjanstebil), 1 vilken utstrickning skulle det paverka ditt intresse for LIMA-appen?

3. Om alla parkeringsplatser skulle tas bort fran centrala Lindholmen (dvs. att den nidrmsta
parkeringsplats dr minst 1 km fran din arbetsplats), i vilken utstrickning skulle det paverka
ditt intresse for LIMA-appen?

Respondenterna fick géra en bedémning pa skala huruvida dessa scenarier skulle paverka deras
intresse f6r LIMA-appen. Resultaten syns i Figur 15 och visar att inga av dessa atgirder skulle
kunna nagon storre verkan pa anstilldas intresse for LIMA-appen. Trots att drygt 35 % svarade
att de skulle bli ”nagot mer intresserad” ifall arbetsgivaren skapar incitament f6r kombinerad
mobilitet svarade huvudparten av respondenterna “varken eller” och ytterligare ca. 20 % svarade
“vetej’.
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Jag skulle bli Jag skulle bli lite Varken eller Jag skulle bli Jag skulle bli Vet ej
mycket mindre mindre nagot mer valdigt mycket
intresserad intresserad intresserad mer intresserad

M Incitament fran arbetsgivare
B Forbjudet att gora lokala arbetsresor med privatbil

M Alla parkeringsplatser tas bort fran centrala Lindholmen

Figur 15: Respondenternas bedémning av huruvida deras intresse LIMA-appen skulle &ndras efter att olika atgéarder
infors

Avslutningsvis stilldes en friga om LIMA-tjanstens geografiska omfattning. Denna fraga hade
som mal att undersoka hur omfattande en kombinerad mobilitetstjainst behover vara for att vara
attraktiv, for 1) arbetsresor och 2) arbets- och privatresor. Figur 16 visar en diskrepans mellan
dessa tva typer av resor. For arbetsresor vill respondenterna att tjnsten i forsta hand ticker
Goteborgs stad, medans knappt 35 % svarade att ett tjansteutbud vid Lindholmen ar tillrickligt.
For att kunna vara attraktiv for bade arbets- och privata resor krivs dock en storre geografisk
omfattning som inkluderar delar av Vistra Gotaland och/eller Vistra Gotaland plus angrinsande
regioner. Resultaten i denna friga kan spegla det lingre avstandet mellan hemmet och arbetsplatsen
for manga av respondenterna.

Vet €j

Hela Sverige

Vastra Gotaland plus angransande regioner
Hela Vastra Gétaland

Delar av Vastra Gotaland

Goteborgs stad

Lindholmen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

M Bara arbetsresor M Arbets- och privatresor

Figur 16: Respondenternas syn pa LIMA-tjanstens geografiska omfattning
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3.3. Utvirdering ur kundféretagens perspektiv

Av de 15 organisationer som registrerade sig som kundféretag i LIMA-projektet for att testa
LIMA-tjansten svarade 8 pa foreenkiten. Majoriteten av dessa foretag dr fran den privata sektorn
(7 av 8) och ett foretag ar ett statligt bolag. De flesta av kundféretagen som ingick i LIMA ir en
del av en storre koncern, dir antalet anstillda varieras markant mellan de som besvarade
toreenkiten. Vid Lindholmen Science Park har dessa organisationer kontorsplatser med ett
snittantal anstallda som varierar sig mycket mindre, da alla ligger 1 spannet 1-500 (Tabell 4). I snitt
ar konsfordelningen i dessa organisationer 32 % kvinnor och 68 % man. Innan piloten borjade
trodde de flesta respondenter att mellan 10-49 anstillda skulle vilja préva LIMA-tjinsten.

Tabell 4: Antal anstéllda hos de olika kundféretagen som registrerade sig for LIMA-tjansten (n=8)

Antal anstallda 1-9 10-49 50-249 250-499 500-999 Over 1000
Hela organisationen 1 2 2 1 0 2
Vid Lindholmen 3 2 2 1 0 0

3.3.1. Kundforetagens motiv och forvintningar

Kundforetagen uttryckte ett tydligt intresse for att kunna dndra anstilldas resvanor avseende lokala
resor 1 tjansten genom sitt deltagande 1 LIMA-projektet. Lokala resor i tjinsten definierades som
en kortare resa i staden eller regionen dir Gvernattning inte ingar. Respondenter svarade att just
denna typ av resa inte ingar i befintliga system for tjansteresor (t.ex. resebyrder) och darfor ligger
utanfoér arbetsgivarens kontroll. For sidana resor har anstillda mycket frihet vad giller val av
tardsdtt och kan, i vissa fall, bekosta sidana resor sjilva eftersom kostnaden dr lagt relativt den
tiden det tar att ta fram en reserikning. LIMA-tjansten betraktades som ett sitt att effektivisera
administrationen av sadana resor samt skapa mojligheter for arbetsgivaren att kunna styra mot
mera héllbara och, 1 vissa fall, aktiva firdsitt. 82 % av de respondenterna indikerade att de ville
bara fokusera pa lokala resor i tjinsten och 18 % svarade att de ville dven fokusera pa
pendlingsresor.

Forenkiten undersokte vad de olika kundféretagen ville uppnid genom LIMA-tjinsten.
Respondenternas svar angiaende olika drivkrafterna listas nedan i rangordning:

1. Minskad miljopaverkan

Littare administration av reserakningar for administratérer och anstallda
Att bli en attraktivare arbetsplats

Nya resvanor for anstillda

Minskade kostnader

Bittre 6verblick 6ver reskostnader / anstalldas resvanor

Littare och mer effektiv styrning av transport och mobilitet i organisationen
8. Folja lagstiftning och uppfylla transportpolitiska mal

AR A

Dessa drivkrafter speglas i kundforetagens resepolicy:er, di de flesta har etablerat regler och
riktlinjer f6r hur sina anstillda ska resa 1 tjansten. Trots att vissa har mindre stringenta riktlinjer
(t.ex. att vilja ”rtt” taxibolag) har andra infort regler som prioriterar resande med mera ekologist
hallbara firdsitt (t.ex. nationellt tig och lokal kollektivtrafik) tillsammans med atgirder for att
underlitta resor med exempelvis cykel. De flesta respondenter har dessutom riktlinjer dir anstéillda
ska resa miljovinligt och kostnadseffektivt.
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3.3.1. Kundféretagens erfarenhet med LIMA-tjinsten

For att undersdka kundféretagens erfarenhet av LIMA-tjansten samt deras 6nskemal om hur
tjansten skulle kunna foérbittras framover anordnades en workshop med representanter fran 4
kundféretag i oktober 2021. Under denna workshop besvarade dessa personer en kort digital enkit
vars svar anvandes som bas for vidare diskussion.

Den forsta frigan i enkidten handlade om i vilken utstrickning kundforetagen kinner sig ndjda
med LIMA-tjansten utifran ett foretagsperspektiv. Har forklarades det att tjdnsten bestar av ett
erbjudande gentemot féretag som arbetsgivare som dels bygger pa den kombinerade
mobilitetstjinsten f6r anstillda, dels andra aspekter sisom foéretagsportalen, mojligheten att fa alla
resor pa en samlingsfaktura, mojligheten att bittre kunna styra anstilldas resebeteende, osv.
Respondenterna svarade att de ar 6ver lag vildigt n6jda med LIMA-tjansten, dven om det dr det
svart att gora en korrekt bedémning pa grund av pandemin, vilket har begrinsat antalet resor som
har gjorts med tjansten. 3 av 4 svarade att de dr mycket n6jda med tjinsten och 1 svarade att de ar
ganska n6jd (Figur 17). Respondenterna kommenterade att de virdesitter tjinstens allmidnna
utformning, vilket ger anstillda mdjlighet att vilja mellan hallbara firdsitt samt att tjansten
torenklar kostnadshantering f6r resor.

Hur néjd ar du med det befintliga LIMA-erbjudandet gentemot foretag?

4 responses

@ Mycket missnéjd

@ Ganska missnéjd
Neutral

@ Ganska nojd

@ Mycket néjd

® Vetej

Figur 17: Kundfdretagens ndjdhet med LIMA-tjansten

I fragan om huruvida tjinsten bedéms kunna leda till férindrad miljopaverkan 1 framtiden var
kundféretagen mindre dvertygade. 3 utav 4 svarade att de tror pa potentialen f6r ”en minskning”
och 1 svarade ”vet ¢j”. En ytterligare friga som handlade om i vilken utstrickning kundféretagen
tror att LIMA-tjansten skulle kunna leda till littare och mer effektiv styrning av anstilldas resande
besvarades med liknande osikerhet. 3 utav 4 svarade att de tror pa en sadan potential ”’i ndgon
utstrickning” och en svarade “vildigt mycket” (Figur 18). Respondenterna utryckte sig osikert 1
dessa fragor frimst pga. anstilldas befintliga resvanor — 1 synnerhet de som har tjanstebil. I de fall
dir ett kundféretag inte erbjuder sina anstillda tjanstebilar fanns en mera positiv tro pa LIMA-
tjanstens potential for att dndra resebeteende. Men i de andra fall hade respondenterna svarare att
tro att tjansten skulle kunna vara tillrickligt lockande for anstillda med tjanstebilar, vilka
framstilldes som grunden till djupt inrotade resvanor, bade i arbetet och privat.
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| vilken utstrackning beddmer ni att tjansten kan resultera i lattare och mer effektiv styrning av era

anstalldas resande framéver?
4 responses

® Inte alls

@ | mindre utstrackning
@ | nagon utstrackning
@ Vvildigt mycket

@ Vetej

Figur 18: Kundftretagens bedémning av LIMA-tjanstens potential for att kunna resultera i lattare och mer effektiv
styrning av anstélldas resande.

I fragan om i vilken utstrickning kundforetagen tror att LIMA-tjansten skulle kunna leda till littare
administration av resor (for bade anstillda och administratérer) svarade 3 utav 4 respondenterna
”1 ndgon utstrickning” och 1 svarade “vet e¢j”. Att fi alla kostnader fér olika enskilda
mobilitetstjdnster pa en och samma samlingsfaktura noterades som en underlittande faktor for
administration. Respondenterna noterade aven vikten av att integrera LIMA-tjinsten med
kundféretagens egna eckonomisystem. I synnerhet Onskades enkelhet i denna process som
underlittar f6r ekonomiavdelningar, genom exempelvis samma fakturafléde till de konton och
banker som finns kopplade till befintliga resebyrétjinster. Respondenterna var dock medvetna om
att manga olika ekonomisystem finns hos olika arbetsgivare och didrmed konstaterade att enkelhet
skulle kunna innebdra mojligheten att kunna ladda nir konterings- och faktureringsinformation till
ett gemensamt verktyg (till exempel Microsoft Excel).

Ytterligare en fraga som stilldes till kundforetagen handlade om 1 vilken utstrickning man tror att
LIMA-tiinsten skulle kunna reducera behovet av parkering for anstillda framéver. I denna fraga
svarade 2 respondenter i nagon utstrickning” och 2 i mindre utstrickning” (Figur 19).

| vilken utstrackning beddmer ni att tjdnsten kan resultera i ett reducerat behov av parkering fér

era anstallda framdéver?
4 responses

® Inte alls

@ | mindre utstrdckning
@ | nagon utstrackning
@ Vvaldigt mycket

@ Vetej

Figur 19: Kundféretagens bedémning om huruvida LIMA-tjansten kan minska behovet av parkering
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Respondenterna gjorde dessa bedémningar av olika anledningar. De konstaterade, som tidigare,
att det dr svart att reducera parkering ifall anstillda har kvar tjdnste- eller privata bilar.
Respondenterna erkinde att kundféretagen mojligtvis skulle kunna ”styra bort” tjanstebilar med
hjilp av nya regler, reseriktlinjer och/eller incitament, men i nuldget dr det svért att inféra sidana
atgirder eftersom det finns ett for litet underlag som styrker att kombinerat mobilitet 4r ett genuint
bra och gediget alternativ till privatbil. I ovrigt stilldes en f6ljdfraga om huruvida det dr 6nskvirt
att ta bort parkeringsinfrastruktur vid Lindholmen framdver. Da svarade respondenterna ganska
enigt om att parkering ar en viktig faktor for tillgang till omradet f6r bade de som jobbar i och
besoker omradet. Respondenterna noterade att vissa foretag har flyttat ifrain Lindholmen pa grund
av bristande tillgdng, och dirmed argumenterade att parkeringsinfrastruktur dr viktigt for att kunna
attrahera ny arbetskraft till omradet — i synnerhet f6r de som bor utanfor stadskirnan och diarmed
inte har tillgang till lokala fardsitt.

Den sista fraigan som stélldes till kundféretagen handlade om hur LIMA-tjinsten skulle kunna
torbattras. Respondenter fick rdsta pa ett antal alternativ (Tabell 5).

Tabell 5: Kundféretagens syn pa hur LIMA-tjansten skulle kunna forbattras

Antal réster
Utoka utbudet av ingidende mobilitetstjinster vid Lindholmen 2
Integration med mobilitetstjinster i ett storre geografiskt omrade 2
Forbittra féretagsportalen 2
Integration med véra egna ekonomisystem 3
Inbyggda incitament f6r hallbart resande 3
Bittre reseplanering 1
Bittre information om befintliga mobilitetstjanster och dess tillginglighet 1

Att utéka utbudet av ingdende mobilitetstjanster ansags av respondenterna vara viktigt. Under
piloten har tre mobilitetstjanster (lokal kollektivtrafik, bilpool och taxi) integrerats fullt i tjansten,
vilket innebir att man kan boka och betala f6r dessa fardsitt genom LIMA-appen. Ytterligare tva
mobilitetstjanster (lanecykel och en samékningstjanst) har funnits genom sa kallade ”djuplinkar”
(dvs. en link finns till en annan app diar man kan boka och betala for dessa firdsitt).
Respondenterna konstaterade att det dr viktigt att fler fardsatt integreras for att mojliggora att
tjansten kan tdcka in flera resbehov for flera anvandare. Hir lyftes lanecykel och el-scooter som
viktiga fardsitt f6r kortare resor 1 ndromradet, dven om el-scootrar bedéms vara en olycksrisk och
darfor ett firdsitt som de flesta arbetsgivare inte kan sta bakom. Respondenterna 6nskade sig
mojligheten att kunna 7stinga av” vissa fardsitt for resor i tjansten och i stillet ger anstillda
mojligheten att resa med exempelvis el-scooter privat. Detta speglar respondenternas syn pa
LIMA-tjansten (en 16sning som kan eventuellt vara virdefull f6r bade arbets- och privata resor)
och hir lyftes dven elektriska laddcyklar som ett intressant firdsatt fOr privata resor dar det finns
ett behov att ta med tyngre varor.

Den allminna synpunkten idr att ju fler olika fardsitt integreras i tjinsten desto bittre. Didremot
behover inte nédvindigtvis alla leverantorer av exempelvis bilpool integreras i tjansten utan det
onskas att LIMA-tjansten tillgodose de behov som finns hos olika anvindare genom att
tillhandahalla tillgang och tillginglighet (dvs. att de ingaende firdsdtt gor att man kan géra de
resorna man vill). I de fallen dir olika leverantorer av samma firdsitt finns integrerad i LIMA-
tjansten forvintas det att appen ska kunna hantera olika prismodeller pa ett smart och enkelt sitt.
Om man som anvandare, till exempel, vill resa en viss stricka med taxi och olika taxibolag finns
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med i LIMA-tjansten ar det 6nskvirt att appen presenterar de mest ekologiskt héllbara och
kostnadseffektiva alternativ.

I fragan om LIMA-tjanstens geografiska omfattning diskuterades huruvida det ar viktigt att samma
tjansteutbud finns vid Lindholmen siasom vid olika destinationer. Trots att respondenter
konstaterade att tillgang till olika mobilitetstjanster dr av frimsta vikt vid Lindholmen fanns en
allmin syn om att en stérre geografisk omfattning skulle kunna underlitta f6r olika typer av resor,
dvs. det dr viktigt att veta att man kommer fram till slutdestinationer genom effektiva ”last-mile”
l6sningar. Detta poingterades starkt gillande pendlingsresor dir tjansten har som mal att ersitta
privatbil, vilket innebir i praktiken att en LIMA-tjinst som ska verkligen ersitta privat- eller
tjanstebil kanske maste tillhandahalla ett brett utbud av mobilitetstjanster i fokusomriden som
finns utspritt 6ver hela Vistra Gotalands region.

I fraigan om hur man skulle kunna férbittra foretagsportalen resonerade respondenterna att det
saknas information i dagslidget eftersom fOr fa personer har rest med LIMA-tjinsten, aterigen en
effekt av pandemin. Utéver denna dsikt finns 6nskemal att inkludera information om ekologiska
effekter av anstilldas resande med tjdnsten, i synnerhet om koldioxidutslapp over tid. I forsta hand
vill kundféretagen kunna forsta trender i koldioxidutslipp totalt, men om det vore méjligt skulle
de dven vilja forstd eventuella 6kningar/minskningar nir en anstilld viljer vissa firdsitt som
substitut f6r exempelvis bil. I bade fall vill kundféretagen kunna verka f6r utslippsminskningar
och dirmed behover denna information for att kunna implementera effektiva atgirder.

Respondenterna resonerade att information om utsldpp édr ocksa viktig f6r anstilldas val av fardsitt
genom LIMA-appen. I diskussionen om vikten av vilka typer av incitament ska inga i tjdnsten ar
sa kallade “nudges” att foredra — tydlig information om ekologiska effekter och dven
totalkostnaden for resor med olika firdsitt. Att tjdnstens anvindare uppmuntras vilja fardsatt
sasom kollektivtrafik i stillet for bil i appen dr ocksa 6nskvirt. Respondenterna resonerade dven
kring vilka typer av incitament som kan implementeras av kundféretagen for att styra mot mera
hallbara resvanor. 1 denna friga foredras mjuka snarare dn hirda dtgirder som exempelvis
reseriktlinjer 1 stillet for regler och forbud av resande med bil. En mera komplett LIMA-tjanst
gentemot slutanvindaren, som har ett stérre utbud av ingaende mobilitetstjinster samt mera
detaljerad information samt en storre geografisk omfattning anses vara en virdefull atgird som
kan uppmuntras genom kundféretagens egna reseriktlinjer.
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3.4. Utvirdering ur tjdnsteleverantérens perspektiv

LIMA-tjansten dr en kombinerad mobilitetstjinst som bestir av SmartResenirs teknikplattform
vilket gor det moijligt for resendrer att kunna soka efter, boka och betala for olika enskilda
mobilitetstjinster genom en smartphone applikation. Kollektivtrafik, bilpool och taxi ir fullt
integrerade 1 tjdnsten pa ett sitt som go6r att betalning for dessa tjanster sker genom
samlingsfakturor. I LIMA-projektet har tjinsten erbjudits till arbetsgivare vid Lindholmen fér
resor som genomférs av sina anstallda. LIMA-tjansten dr avsedd for tva typer av resor — lokala
arbetsresor (som bekostas av arbetsgivaren) och pendlingsresor (som bekostas av den anstillda).
Utover de tre mobilitetstjdnster som listas ovan finns dven lanecykel och en samakningstjinst med
i LIMA-appen. Dessa dr dock ej integrerade utan linkar finns till separata appar didr man far
registrera sig som anvindare och boka/betala genom tjinsteleverantérens egna kanaler.

I detta kapitel redovisar vi en undersékning av LIMA-tjdnstens affirsmodell med syfte att forsta
olika ekonomiska och delvis ekologiska effekter. Dessa inkluderar affirsmodellens kostnads- och
intaktsmodell, skalbarhet, forutsittningar for framtida utveckling och innovation samt eventuella
ekologiska effekter som skulle kunna resultera frin en utokad anvindning av tjansten hos olika
typer av resendrer. Dessa effekter ligger i linje med SmartResenirs motiv och drivkraft for att
utveckla kombinerade mobilitetstjinster, som visas 1 Tabell 6.

Tabell 6: SmartResenars motiv for att utveckla kombinerad mobilitetstjanster [Varfor vill ni utveckla kombinerade
mobilitetstjanster?]

Ingen drivkraft | Svag drivkraft | Stark drivkraft
Vi ser en affirs- och/eller innovationsméjlighet X
For att nd nya kunder X
Vara konkurrenter engagerar sig i kombinerad mobilitet X
Vi ser en mojlighet att spara pengar X
Vi vill férbittra vart varumarke X
Vi ser en hallbarhetsméjlighet X
Pa grund av teknologiska utvecklingar X
Vi upplever tryck frin véra intressenter X
Pa grund av politiska direktiv X

3.4.1. LIMA-tjinstens ekologiska hillbarhetseffekter

Som nimndes ovan dr mojligheten att generera positiva héllbarhetseffekter genom exempelvis
forindrat resebeteende en stor drivkraft for SmartResenir (och dven LIMA som projekt). I
synnerhet dr begrinsad klimatpaverkan, frisk luft och minskad tringsel bland de prioriterade
miljomalen som har paverkat utvecklingen av SmartResendrs KM-tjanst. Trots dessa prioriteringar
ingar inte nagra specifika dtgirder for att stimulera fordndrat resebeteende hos LIMA -tjinstens
anvindare sisom kampanjer, beloningar, tivlingar eller sd kallade nudges (t.ex. information om de
mest ekologiskt hallbara firdsitt). Detta beror pé att SmartResenir inte ser det som sin uppgift att
skapa konkurrens mellan olika underleverantérer av mobilitetstjdnster pa ett sitt som kan riskera
samverkan 1 affirsekosystemet. Daremot bestir den bilpoolsflottan som ingar i LIMA-tjansten helt
av elbilar och dven de taxibolagen som ingir i tjdnsten bestar delvis av elfordon. Om man ser till
hela tjinsteutbudet sa dr det som tillhandahalls i LIMA-tjansten frimst delade och ekologiskt
héllbara firdsitt som har potential att reducera koldioxidutslipp och utslipp av andra
luftférorenande partiklar samt minska tringsel. Med andra ord dr LIMA-tjinsten utformat pa ett
sitt som ligger i linje med de hallbarhetsmalen som beskrivs ovan.
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De faktiska effekterna beror dock pa hur tjdnsten anvinds och av vem. I princip beror de
ckologiska hallbarhetseffekterna pa huruvida en kombinerad mobilitetstjanst lyckas Gvertyga
resendrer att byta resvanor och ersitta exempelvis privat bil med delad bil, kollektivtrafik, cykel
och ging. I skrivande stund édr det fa individer som aktivt anvint LIMA-tjinsten av diverse olika
skal, och dérfor saknas ett underlag f6r att dra nagra konkreta slutsatser om kombinerad mobilitets
faktiska resultat.

3.4.2. LIMA-tjanstens ekonomiska hallbarhetseffekter

Under LIMA-projektet har tjinsten tillhandahallits gratis for de deltagande fOretagen och
provisioner har inte tillimpats f6r vidareforsiljningen av olika mobilitetstjdnster, vilket inte speglar
de verkliga forutsittningar som tjansten skulle tillhandahallas under 1 ett skarpt, kommersiellt lige.
Det har inte varit mojligt att tillhandahalla LIMA-tjansten under realistiska kommersiella
torhallanden under projektet. Darfér bedoms det av naturliga skil vara ”vildigt osannolikt” att en
tjanst med just det affirsuppligg som tillimpats 1 LIMA-projektet kan bli ekonomiskt 16nsam
framover.

SmartResendr har dock en utarbetad affirsmodell f6r kommersiella implementeringar av sin
kombinerad mobilitetstjanst. Intdktsmodellen i denna affirsmodell grundar sig i huvudsak pa att
ta betalt frin den typ av aktorer som 1 sin tur aggregerar och ger tillgang till en stor grupp av
potentiella anvindare, exempelvis arbetsgivare (som 1 LIMA-projektet har dopts till
“kundféretag”). Intiktsmodellen bestar av en fast serviceavgift (dvs. en prenumeration) for tillgang
till tjdnsten fOr foretagets anstillda. Affairsmodellen innehaller dven en finansieringsmodell som dr
baserad pa att affirsrisken fOr att etablera mobilitetstjansten i ett visst omrade delas med en sa
kallad ”anchor tenant”. Denna aktor kan vara en eller flera organisationer (typiskt fastighetsdgare
och omradesutvecklare) som har en direkt nytta av att serviceutbudet till hyresgésterna i omradet
(foretag och deras anstillda) foridlas med en mobilitetstjdnst och dirfér dr beredd att vara med
och dela affirsrisken som ar férknippad med de infrastruktur- och utvecklingsinvesteringar samt
uppstartskostnader som krivs vid en nyetablering.

En anchor tenant bedéms vara visentligt eftersom det idag finns en okand affirsrisk kopplat till
nyetablering av kombinerad mobilitet. Detta beror pa att tjansten i sig dr ganska obeprovad vilket
innebir att det saknas kunskap och information om marknaden och efterfrigan pa kombinerad
mobilitet samt om nyckeltal om hur man uppfyller individers resebehov och -preferenser med en
kombination av olika fardsaitt istallet for privatbil, exempelvis. Resultaten av dessa risker innebar
stora osikerheter for en kommersiell tjansteleverantor sisom SmartResenir, som har svart att
kalkylera hur mycket kapital och resurser skall investeras vid nyetableringar samt eventuell
kapitalavkastning. Darfor konstaterar SmartResenir behovet av anchor tenants tills dess att man
har fyllt ett antal kunskapsluckor om kombinerad mobilitet och att marknaden har mognats.

Foretags- eller industriparker dr exempel pa omraden som dr limpade f6r denna affirsmodell.
Lindholmen ar ett saidant omrade och forutsittningarna for en etablering och uppskalning av en
kommersiellt driven kombinerad mobilitetstjinst byggd pa erfarenheterna och lirdomarna frin
LIMA-projektet bedéms vara goda. Under LIMA-projektet har dock inte fokus legat pa att
identifiera aktéren som tydligt ta rollen som anchor tenanti omradet, och det har inte heller funnits
mojlighet att fa affirsmodell och testféretagens betalningsvilja fullt ut verifierade under realistiska
torhallanden under projekttiden. Detta dr saledes tvd naturliga nista steg att ta fOr att férbereda
tor och lansera en kommersiell variant av LIMA-tjansten. Behovet speglas 1 Tabell 7 som visar
uppskattningar pa nodvindiga kapitalkostnader for att LIMA-tjansten ska kunna lanseras pa
kommersiell basis. De satsningar som gjorts inom projektet har ocksd lett till insikter och
kunskapsutveckling som moijliggjort de diskussioner som nu péigar om etablering av LIMA-
liknande mobilitetstjanster pa andra platser dir det redan finns ett konstaterat tydligt intresse frin
aktorer som 4r beredda att ata sig rollen som anchor tenant.
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Tabell 7: Uppskattad storleksordning pé olika kapitalkostnader for att LIMA-tjansten skall kunna lanseras pa
kommersiell basis

Mycket lag Lag Varken Hog Mycket Ej
eller hog aktuellt
Avtal med olika X
tjansteleverantorer
IT infrastruktur X
Smartphone applikation/et X
Utrustning och maskiner X
Fordon X
Finansiell kapital X
Juridiskt arbete X
Lokaler X

Behovet av investering speglas dven i Tabell 8, som visar hur olika driftkostnader skulle paverkas
av en eventuell skalning av LIMA-tjinsten fran dagens ca 100 registrerade anvindare till 10,000
anviandare. Smartresnir noterade att storleksordningen pa dessa kostnader skulle vara betydligt
ligre ifall LIMA-tjansten var redan etablerad dvs. kostnadsokning beror pa behovet av vidare
investering.

Tabell 8: Effekten pa olika driftkostnader ifall LIMA-tjansten skulle skalas [Om antalet anvandare som reser med
tjansten skulle 6ka till 10,000 anvandare, hur tror ni era driftkostnader for foljande paverkas?]

Driftkostnader for... Stor Viss Ingen Viss 6kning | Stor 6kning
minskning minskning férindring

Olika deltjanster och firdmedel X

IT plattform X

Smartphone applikation/er X

Personal

Kundsupport

Marknadsforing

ST I

Andra driftkostnader

Den liga sannolikheten f6r kommersialisering av LIMA -tjansten beror ocksa pa att det har saknats
tydliga f6rs6k att engagera eventuellt lokala kunder samt marknadsféra LIMA-tjansten av en aktor
som ir beredd att ta rollen som KM-tjansteleverantor. Dock finns det potential utanfér projektets
ramar for kommersialisering tack vare de satsningar som har gjorts 1 projektet och dir det finns
ett tydligt intresse fran aktorer som dr beredda att ata sig rollen som anchor tenant.

En annan aspekt av skalbarhet handlar om potentialen for ett tjianstekoncept sasom det som har
utvecklats och prévats 1 LIMA att spridas och tas upp i andra geografiska omriaden. Trots att
LIMA-tjansten har prévats 1 storstadsmiljo bedoms det finnas bra méjligheter att implementera
samma typ av tjanst gentemot féretagskunder 1 f6r- och titort. I lands- och glesbygdsomraden
bedoms dock LIMA-tjansten vara mycket mindre limplig beroende pa avsaknaden av bade anchor
tenants och kundféretag som kan std for de visentliga intdktsstrommarna (

Tabell 9).
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Tabell 9: Geografiska omraden dar LIMA-tjansten skulle kunna fungera i framtiden

Hiller inte Haller i Varken Haller i Haller
alls med princip eller princip med helt
inte med med och fullt
Storstad X
Forort X
Titort X
Landsbygd X
Glesbygd X

En sista faktor som kan paverka férutsittningar fo6r kommersialisering och eventuell skalning av
LIMA-tjinsten och kombinerad mobilitet mera allmant 4ar hur villiga olika aktorer i
affirsekosystemet dr att samverka 1 framtida tjansteutveckling. Samverkansvilja och -férméga har
i tidigare pilotprojekt visat sig vara avgorande faktorer. Trots att vissa osdkerheter kvarstar har
vissa hinder som tidigare statt i vigen for tjansteutveckling har nyligen overstigits. Ett exempel ar
relationen med lokal kollektivtrafik, som tidigare kriavt nya avtal fOr aterfOrsiljning vid varje
pilotprojekt. Vid skrivande stund finns ett generellt avtal pa plats som istillet f6rlings automatiskt
och Visttrafik annonserade under hosten 2021 att ett beslut har tagits f6r att officiellt tillimpa
tredjepartsforsiljning av kollektivtrafik i januari 2022. Trots en viss omogenhet och oméjlighet att
satsa pa kombinerad mobilitet hos vissa leverantorer upplever SmartResenir att det finns goda
torutsittningar for framtida samverkan (Tabell 10). I de fall ddr det kvarstar osdkerheter och
upplevda risker kopplade till tredjepartstorsalining ar den bista 10sning, enligt SmartResenir, att
erbjuda en stor kundbas som innebir en tydlig kanal mot nya kunder f6r kombinerad mobilitets
olika tjansteleverantorer. I nuliget finns mycket kvar att géra innan en sadan attraktionskraft finns.

Tabell 10: Uppfattad samverkansvilja hos olika tjansteleverantérer

Leverantorer av... Mycket Osannolikt Sannolikt Mycket Vet ¢j
osannolikt sannolikt

Lokal kollektivtrafik X

Nationella tag X

Regionaltig X

Stationsbaserad bilpool X

Friflytandebilpool X

Privat (P2P) bildelning X

Samékningstjanster X

Hyrbil X

Taxi X

Lanecykel X

El-scooter X

Matleveranser X
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4. Diskussion

Ur ett anvindarperspektiv kan man konstatera att LIMAs erbjudande tilltalar inte alla. En
undersokning av potentiella anviandare 1 Lindholmen pekar pa att det finns lig kinnedom om
kombinerad mobilitet och LIMA-tjansten bland de personerna utanfér projektets pilot; att
individer som fotlitar sig pa privatbil och till en viss grad dven kollektivtrafik har svart att se vardet
av kombinerad mobilitet; och dessa individer har svart att se moijligheter f6r férindrat
resebeteende dven i1 hypotetiska sammanhang dir starka incitament och styrmedel etableras. Just
dessa resultat verkar dock gilla en malgrupp som allmint betraktas ha djupt inrotade resmonster
som dr svara att dndra. Denna malgrupp iér troligtvis inte representativ for alla som arbetar vid
Lindholmen.

Vir undersokning av de individer som kinner till LIMA-tjansten visar att det finns ett upplevt
behov f6r en sidan kombinerad mobilitetstjanst. Tjansteerbjudandet hos LIMA upplevs som ett
attraktivt erbjudande f6r anstillda pa Lindholmen, men just denna synpunkt berér mianniskor med
ett redan multimodalt, kollektivt och aktivt mobilitetsmonster som lockats av LIMA. En annan
viktig punkt ar att anstillda vid Lindholmen uppfattar det som en tjanst for tjansteresor och mindre
som en tjanst for alla typer av resor.

Som konstaterat idr tjanstekvaliteten viktig for att en tjanst som LIMA ska vara ett
konkurrenskraftigt alternativ. Tjanstens alla delar inklusive utbud, app, hubbar och interna
procedurer maste moéta de olika anvindargruppernas behov och férvantningar. LIMA, sa langt
som tjinsten har utvecklats under projektet, lyckas inte riktigt na det malet pa grund av anledningar
som behandlats i rapportens Ovriga kapitel (tex. svarigheten att integrera mot fOretagens
ekonomisystem, beredskapen hos underleverantorer att helintegrera sina tjanster i LIMA,
policyhinder, bristen pa ett enat (och tydligt vad det giller huvudman) marknadsforingsarbete,
mm.).

Ur ett kundféretagsperspektiv kan man konstatera att LIMA-pilotens sammanhang (dvs. en
pandemi dir de flesta inte genomférde pendlings- eller arbetsresor) gjorde att for fa individer har
provat tjansten. Detta har resulterat 1 svarigheter f6r kundforetagen att dra konkreta slutsatser om
huruvida kombinerad mobilitet kan vara ett substitut for privata bilar samt en okind betalningsvilja
tor kombinerad mobilitet bland de kundféretagen som har registrerat sig for LIMA-tjansten. Trots
dessa problem finns ett uppenbart intresse for LIMA-tjinsten och en tro om att kombinerad
mobilitet kan leda till minskad miljépaverkan, littare styrning av anstilldas resande samt mera
effektiv administration av resor. For att uppna dessa mal stiller kundféretagen samma krav som
anvindarna — en mera komplett LIMA-tjinst gentemot slutanvindaren, som har ett stérre utbud
av ingaende mobilitetstjainster och mer detaljerad information om ekologiska effekter samt en
eventuell stérre geografisk omfattning.

Fran ett tjansteleverantérsperspektiv har LIMA som projekt onekligen resulterat i vidareutveckling
av  SmartResenirs kombinerad mobilitetstjdnst. Dock verkar det wvara fallet att vissa
investeringsbehov inte har uppfyllts genom detta och andra forsknings- och innovationsprojekt,
vilket tillsammans med osdkerheter som grundar sig i marknadsefterfragan innebdr att LIMA-
tjansten 1 nuldget inte dr redo f6r kommersialisering och vidare skalning. Trots en tydlig potential
for ekologiskt héllbara vinster genom LIMA-tjansten kvarstar ett antal hinder. Kombinerad
mobilitet bedéms fortfarande vara ett omoget tjanstekoncept, vilket speglas av de fa som visat
intresse for LIMA-tjinsten, 4ven med hinsyn taget till att piloten har pagatt under en pandemi. En
konsekvens dr att det finns bristande kinnedom bland olika kund- och anviandarsegment och
darfor en okand efterfraigan och betalningsvilja f6r kombinerad mobilitet. En annan konsekvens
ar att SmartResenir upplever att befintliga affirsrisker dr for ndrvarande odverkomliga utan
investering/riskdelning frin eventuella anchor tenants och/eller offentligt stéd i form av
forsknings- och innovationsmedel.
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Trots dessa hinder kan man konstatera att framsteg har gjorts avseende vissa problem som tidigare
bromsat utvecklingen (till exempel de kopplade till samverkansvilja bland aktorer i

affirsekosystemet). Dessutom finns ett vixande intresse £or att etablera liknande mobilitetstjinster
1 nya omraden utanfér LIMA-projektet.
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5. Slutsatser

Givet att det inte varit mojligt att ordentligt underséka manga av de hallbarhetseffekterna som
beskrivs i KOMPIS-ramverket (t.ex. forindringar i val av firdmedel, transport- och resekostnader,
upplevd tillganglighet osv.) ar det svart att dra fullstindiga slutsatser om LIMA-tjinstens paverkan
ur anvindar- och kundféretagsperspektiv. Denna rapport visar en potential for att kunna uppna
positiva hallbarhetseffekter genom kombinerad mobilitet snarare dn faktiska utfall samt beskriver
manga insikter kring hur man kan forbattra tjinsten for att det ska bli mera attraktivt f6r bade
anstillda och kundféretag. Ur ett tjansteleverantorsperspektiv har det diremot varit mojligt att
utvirdera madnga av de effekterna som KOMPIS-ramverket anammar: tjinstens lonsamhet,
skalbarhet, affirsmojligheter och innovationspotential. Hir finns mera tydliga slutsatser att dra —
LIMA-tjansten i det utseendet som har utvecklats och provats under projektet ar varken 16nsam
eller skalbar, vilket beror delvis pa pandemins effekter och delvis pa ett bristande fokus pa
tjansteutvecklings- och marknadsféringsprocesser som djupt engagerar bade tilltinkta anvindare
och kunder. Trots dessa resultat tyder resultaten i denna rapport pa en outvecklad
innovationspotential samt en del affirsmojligheter f6r kombinerade mobilitetstjinster som riktar
sig mot arbetsgivare och sina anstillda, aven om dessa ber6r aktérer och omraden utanfér LIMA-
projektet och Lindholmen.
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Introduktion

Att Maa$ ir ett aktuellt imne inom mobilitet ar tydligt. Goteborg, genom LIMA, ir inte det enda stillet som mobilitet
som tjanst testas - snarare tvirtom. MaaS som relativt ny foreteelse testas och lanseras pa en rad olika platser virlden
6ver med nya insikter och 6kad kunskap hur MaaS kan utvecklas, projekteras och kommersialiseras som f6ljd.

De samlade insikter frin andra stille i virlden—tillsammans med de erfarenheter man inférskaffat i LIMA—kan ge
en god grund till en bredare forstielse kring MaaS-tjinster. Detta kapital avser att se pd en handfull andra MaaS-
l6sningar i Europa, for att siledes bista LIMA-projektet med en bredare kunskap. I kapitlet skapas ett komparativt
element dir LIMA:s erfarenheter kan jimféras med de framgangsfaktorer och utmaning som andra aktérer har stétt
pé i sina respektive utvecklingsprocesser.

Valet av de andra MaaS-akt6rerna dr gjort utifran en tanke om att i in en rad olika perspektiv. Malet har varit att ticka
savil offentliga som privata aktérer. Aktorerna kommer dessutom fran olika infallsvinklar sisom kollektivtrafik eller
den privata bilindustrin. Utefter dessa kriterier s dr de 16sningarna som valts ut f6r denna omvirldsbevakning:

«  Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) - Jelbi
Offentlig kollektivtrafikaktor i Berlin, Tyskland, som via white label-16sning inkluderar MaaS som en del av
sitt 1 kdrnerbjudandet.

«  Ruter AS
Norsk offentlig kollektivtrafikaktér i Oslo och Viken fylkeskommun och som utvecklar sin (innu inte
lanserade) MaaS-16sning i egen regi.

«  Nobina - Travis
Privat kollektivtrafikféretag, som verkar i hela Norden - utvecklar sjilva sin MaaS-16sning som i dagsliget
finns pa den svenska marknaden.

. Toyota - KINTO Mobility
Privat biltillverkare som inkluderar MaaS som en del av sitt globala mobilitetsleverantérserbjudande som de
driver i egen regi.

Varje 16sning har granskats utifrin de framgangsfaktorer och utmaningar man sttt pa i sitt framtagande av tjdnsten,
samt den faktiska utformningen av tjinsteerbjudandet. Ovriga information om tjinsterna tillkommer ocksi. Som
huvudsaklig metod f6r omvirldsbevakning har man tillimpat djupintervjuer och granskning av olika rapporter, artiklar
och andra informationsdokument. Vad som uttrycks i varje enskild del i kapitlet dr saledes till stor del MaaS-
leverantorernas egna reflektioner. Vi vill rikta ett stort tack till féljande aktSrsrepresentanter som vi fick méjlighet att
intervjua som en del i detta omvirldsbevakningsarbete:

«  Jelbi, Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
Sebastian Wolf, Project Lead Jelbi App, Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)

«  Ruter
Marius Rostad, Head of Product and Design, Ruter

«  Travis, Nobina
John Strand, VD Nobina Technology, Nobina

. KINTO Mobility
Anton Troedsson, City Manager, KINTO Mobility G6teborg



JELBI - BERLINER VERKEHRSBETRIE (BVG)

Berliner Verkehrsbetrie (BVG) dr Tysklands storsta kommunala lokaltrafikbolag och férutom att tillhandahélla
traditionell kollektivtrafik i huvudstaden har BVG ocksa valt att ta en tydlig och aktiv roll i utvecklingen av MaaS.
Inom ramen f&r ett tredrigt forskningsprojekt innefattar BVGes totala erbjudande sedan 2019 dven appen Jelbi —
vitldens mest omfattande MaaS-tjinst avseende antalet integrerade transportleverantérer med ca 40 000 fordon i
flottan. MaaS-projektet har drivits i syfte att erhilla utdkad kunskap om MaaS och skapa underlag f6r beslut kring
huruvida denna typ av tjanst ska fortsitta vara en del av BVG-erbjudandet dven efter projektavslut — vilket det kommer
att bli nir projektet avslutas nu kring arsskiftet 2021/2022.

For att utveckla Jelbi organiserade BVG omkring 20 personer 1 en egen avdelning och fran uppstarten i januari 2019
lanserades den forsta versionen av appen sex manader senare. BVG utvecklade Jelbi tillsammans med startupbolaget
och plattformsleverantéren Trafi och deras white label-16sning inklusive omfattande MaaSAPI-system (backend-
plattform) som mojliggdr digital djupintegration av andra mobilitetsaktérer. I Jelbi erbjuds anvindarna utifrin
realtidsinformation ett brett mobilitetsutbud inklusive plats- och tillginglighetsinformation samt méjlighet att jimfora
olika alternativ avseende tid och kostnad. Det faktum att alla aktSrer dr djupintegrerade innebidr ocksd att
betalningsforfarandet sker i appen for samtliga tjanster. Férutom tillgang till BVG:s kollektivtrafikutbud aterfinns idag
tjanster fran drygt 20 integrerade mobilitetspartners, bland annat bil- och cykeldelning, shuttleservice on demand, taxi
och mikromobilitetalternativ. Ut6ver free-floating-erbjudanden sa har ocksa BVG, inom ramen f6r sitt Jelbi-projekt,
etablerat fysiska platser dir olika mobilitetsalternativ finns samlade — si kallade “Mobilitets-hubbar”. Inom ramen f6r
detta har man idag ca 15st. sa kallade location partners (partners avseende plats) vilka bidragit till att det finns 24 s
kallade Jelbi-punkter runt om i Berlin, mindre hubbar som dr specifikt tillignade mikromobilitetsalternativ med endast
tva hjul, si som cyklar och elsparkcyklar. Ut6ver detta finns ocksd 12 st. Jelbi-stationer i anslutning till BVG:s
pendeltig- och tunnelbanestationer med exempelvis bil- och cykeldelning, shuttleservice on-demand, taxi och
mikromobilitet.

Avseende nyttjandegrad sa hade totalt 60 000 personer nyttjat appen det fOrsta dret och i september 2021 var antalet
registrerade anvandare 110 000. Innan Covid-19 bokade anvindarna i genomsnitt 2,3 resot/person i veckan. Idag sker
ca hilften av ”Jelbi-resorna” med kollektivtrafik medan den andra hilften gir via de integrerade mobilitetsaktérerna.
Avseende betalningsforfarandets nyttjas en extern sa kallad Payment Service Provider vars tjanst har integrerats till
Jelbi. Detta innebir att varken BVG eller Trafi hanterar sjilva kdpen utan anvindartransaktionerna nar direkt
respektive integrerad mobilitetsaktér. Som affirsmodell, i denna projektfas, har BVG valt att se Jelbi som ett
komplement till grunderbjudandet (kollektivtrafikresor) som bidrar till ett 6kat kundvirde — det kostar ingenting fér
anvindarna att nyttja Jelbi, utdver kostnaden f6r respektive resa. Inte heller de integrerade mobilitetsaktérerna betalar
ndgon avgift i dagsldget, férutom att de sjilva ticker sina egna projektrelaterade kostnader. Inom ramen f6r Jelbi som
projekt analyseras dock flertalet potentiellt framtida affirsmodeller exempelvis en provisionsbaserad modell relativt
de integrerade mobilitetsaktrerna eller att anvindarna erbjuds kdpa en “’paketering ”av olika mobilitetserbjudanden.
Aven méjligheten att skapa foretagserbjudanden diskuteras, exempelvis att foretag pad samma sitt som man erbjuder
tjanstebil till sina anstéllda ska kunna erbjuda mobilitet via Jelbi. BVG ser det dock som uteslutet att de, som offentlig
aktor, skulle komma att nyttja anvindardata for att via reklam i appen skapa en intdktsstrém.

Drivkrafter och malsittningar

Bakgrunden till sarfor BVG beslutade sig for att utveckla Jelbi kan delvis ses kopplat till ”Strategy Smart City Berlin —
the future starts here!”. Denna strategi antog Berlin 4r 2015 i syfte att skapa en vilfungerande stad - nu och i framtiden.
Det ledande organet for strategin, med ansvar fér bland annat ledarskap och prioriteringsfrigor, utgbrs av stadens
politiskt styrande till vilka BVG rapporterar via avdelningen f6r miljé, transport och klimatskydd. Strategin tar
utgingspunkt frin totalt sex huvudomraden, daribland Swart Mobility (Smart Mobilitet). Andra omraden dr exempelvis
Smart Administration and Urban Society (smart administration och urbant samhille) och smart living (smart boende).
Avseende omradet Swart Mobility betonar strategin att mobilitetsutvecklingen i staden ska genomforas utifran ett
“framtidsorienterat férhallningssitt” med fokus pa bland annat helhetskoncept fér transporter, delade
mobilitetserbjudanden och urbana logistiklésningar. Inom ramen f6r Betlins arbete avseende Smart Mobilitet drivs
arbete for en s kallad mobilitetsdverging pa bred front. Bland annat 4r Berlin, som federal stat, forst i virlden med
att ha skrivit i frimjandet av fotgingartrafik i stadens mobilitetsférordning. Denna férordning syftar till att méijliggora
mobilitetsévergingen och utvecklingen av staden till att vara mera attraktiv och hallbar — f6r nuvarande och framtida
generationer. Stadens fokus pd mobilitet aterspeglas ocksa i det faktum att det finansiella stédet till kollektivtrafiken
planeras att uppga till 2,1 miljarder euro ar 2028 - nistan en férdubbling jamfort under 10 4r (1,1 miljarder euro 2018).

“Our competitor is the privately owned car, not other private forms of mobility,” (Sebastian Wolf, Jelbi Project Lead, BVG).



Pia en Overgripande nivd kan drivkrafterna som paverkat BVG:s utveckling av Jelbi ses relatera till
kollektivtrafikhuvudmannens beskrivning av den 6vergripande malsittningen for verksamheten — “att vara bade
pilitliga och innovativa for att dirigenom méte de behov som finns i en i en vixande stad som 4r under konstant
forindring”. Under 4r 2017 bérjade BVG att arbeta alltmer intensivt med verksamhetens Swart Mobility Strategy (smarta
mobilitetsstrategi) bland annat utifrdn det faktum att mobilitetsomridet och Betlin som stad i allt hégre grad priglas
av omfattande férindringar och satsningar. Exempelvis avseende tekniska utvecklingen, nya etableringar, samarbeten,
strukturer och strategier. Aven en 6kad efterfragan avseende Jur minniskor vill resa och vilken typ av flexibilitet som
6nskas kom att driva pd arbetet med att forma BVG:s verksambhet till det den ér idag. I sin smarta mobilitetsstrategi
beskriver BVG att de dr f6ljande: Berlin s partner in the transition of mobility O’ Berlins partner i mobilitetsovergangen”).

Detta vidareutvecklas 1 affirsmodellsbeskrivningen dir de redogor £6r att de dr en akt6r som #llhandaballer hdgkvalitativ
kollektivtrafik, ##vecklar nya mobilitetstjanster och znzegrerar samtliga tjdnster i en mobilitetsplattform. I samband med
strategiarbetet togs foljande tre fokusomriden avseende verksamhetens arbete framat:

e  FEtablera framatlutade innovationer i kirnverksamheten
e Mojliggdra radikal innovation avseende Berlins mobilitetsverklighet (plattformar)

e Ta plats som en akt6r nir det kommer till disruptiva innovationer avseende autonoma transporter

Som hjirtat i BVG:s mobilitetstrategi aterfinns #BerlinSteigtUm (Berlin férdndras) — malsittningen som fokuserar pa
att bidra till att midnniskor gér en férindring dér de:

Gar fran att ha privatigda bilar till att i stillet nyttjade delade transportalternativ
- som i sin tur gar fran att vara drivna pa fossilt brinsle till att i stillet nyttja el.

Denna malsittning har i sin tur varit en viktig del i BVG:s utveckling av Jelbi som i hog grad sigs som ett sitt for
kollektivtrafiken att bilda en allians med andra mobilitetslésningar och dirigenom bli ett attraktivt alternativ till det
privata biligandet.

“We want to make the whole of Berlin more mobile and thus relieve the growing city of private car traffic. This is our contribution to a

more livable Berlin”
Jelbis vision

Avseende milsittningar for specifikt Jelbi beskriver BVG att tjdnsten pé en 6vergripande nivé syftar till att bidra till
BVG:s totala erbjudande och ambitionen om att vara “the single source of mobility services for everyone”. P4 en mer
konkret niva beskrivs mélsittningarna for Jelbi som projekt enligt f6ljande:

e LANSERA med malsittningen att sa fort som méjligt f4 ut en tjanst pa marknaden.
e FARDPLAN med féljande malsittningar:
o Initialt - utka anvindarbasen genom att fa fler att nyttja och uppskatta tjinsten
o Sen - utéka multimodaliteten genom att integrera fler platser och leverantérer
o  Efter det - frimja héllbar mobilitet genom att ligga till incitament, férbittra upplevelsen, etc.
e INTEGRATIONER med malsittningen att skapa en tjanst dir samtliga mobilitetsaktSrer dr djupintegrerade
for att sikerstilla en attraktiv anvindarupplevelse.

Framgdngsfaktorer och utmaningar

En av de stora framgingsfaktorerna kopplat till det faktum att BVG kunde lanseras snabbt (6 man) kopplas till
samarbetet med Trafi — plattformsleverantéren genom vilka man levererade Jelbi som en white label-16sning. Att de
tva partnerna uttalat hade samma vision for arbetet beskrivs i sin tur ha varit avgérande for att samarbetet de tva
parterna emellan kommit att bli sa vilfungerade.

Letting cities orchestrate their mobility networks to drive the push from private to shared mobility
Gemensam vision f6r BVG och Trafi i arbetet med Jelbi (https://www.trafi.com/bvg-jelbi-maas-berlin/)

Som ytterligare en del i den snabba takt som Jelbi utvecklades och lanserades lyfter BVG fram det faktum att Jelbi-
organisationen sattes upp som en forsknings- och utvecklingsenhet och likt en startup fick arbeta utanfor
verksamhetens ordinarie strukturer och processer. Aven det krav som BVG stillde redan frin bérjade avseende
djupintegrationen av de mobilitetsakt6rer som levererar sina tjanster via Jelbi menar BVG ir en viktig framgangsfaktor
for Jelbi. Initialt fanns vissa tveksamheter frin vissa mobilitetsaktérer men BVG menar att mobilitetsaktérerna nu i
stillet snarare uttrycker det som en férdel och att de ser just djupintegreringen som bidragande till ett 6kat nyttjande
av deras tjanster. Ytterligare en betydande del i att Jelbi har lanserats framgangsrikt har varit det ’nitverk” av Jelbi-
stationer och punkter som skapat forutsittningar for enkel transport i staden till och frin méinga geografiska platser.


https://www.trafi.com/bvg-jelbi-maas-berlin/

Trots en stadig tillvixt 6ver tid lyfter BVG bland annat fram att de upplever tiden det har tagit f6r manniskor att viga
prova, anpassa sig och uppskatta nya 16sningar har varit, och ér, en utmaning f6r Jelbi - ”den organiska tillvixten ér
naturlig men tar tid”. Relativt detta har Jelbi idag ett stort fokus pa att kontinuerligt utvecklas och blir bittre fér de
som nyttjar tjinsten. Ytterligare en utmaning lag initialt i svirigheter att skapa samarbeten med andra offentliga aktorer
f6r méjligheten att nyttja mark vid utvecklingen av Jelbi-stationerna. Aven integrationerna av andra mobilitetsaktérer
beskrivs delvis som utmanande- det dr en komplex och tidskrivande process som ocksi férsvarats yttetligare i vissa
fall pa grund av lag teknisk niva hos aktdrer.

Reflektioner, insikter och lirdomar
Nedan foljer ndgra reflektioner, insikter och lirdomar fran Jelbi relaterat till deras MaaS-arbete/satsning.

- Det ir viktigt att forstd att det dr ett stindigt pagdende arbete, produkten blir aldrig firdig utan den maste alltid
fortsitta att utvecklas och férnyas. Forvintanshantering blir dirmed betydelsefullt fér att ge tjdnsten bra
férutsittningar att moéta savil den interna verksamheten som marknaden.

- Den tydliga kommunikationen kring Jelbi som en “BVG-tjinst” innebar att man kunde dra nytta av det faktum
att BVG redan har en befintligt stor kundbas och ett varumirke som, f6r manga, dterspeglar en trygg och pilitlig
aktor. Som del i arbetet med att ’koppla” Jelbi till BVG beslutades att kopiera processen for hur anvindarna
soker, jamfor, bokar och képer kollektivtrafikresor i BVG-appen. Det faktum att majoriteten anvindarna direkt
har varit vilbekanta med processen menar BVG har kommit att bidra till att mdnga snabbt kommer i ging med
att nyttja appen. Ut6ver detta si anvinds BVG:s gula signaturfirg i savil app som for Jelbis stationer och punkter
for att foérenkla for resendrer att automatiskt koppla thop hubbarna med ”mobilitet”. Jelbi dr till och med en lek
med det tyska ordet f6r just firgen gul — Ge/b.

O  Det faktum att Jelbi 4r en BVG-tjinst har ocksa bidragit till att ménga mobilitetsaktérer har sett fordelar
med att integreras i tjdnsten, bland annat i och med den redan befintliga stora kundbasen. Utbver detta
har dven det faktum att aktérerna, férutom det digitala granssnittet, ocksa far tillging till fysiska platser i
Berlin f6r sina respektive transportslag ocksa varit bidragande till att integrering i tjdnsten setts som
attraktiv.

- Intresset for Jelbi frin exempelvis parkeringsbolag, sjukhus och privata landdgare avseende att bidra med fysisk
plats har varit betydligt stérre 4n vad BVG trodde initialt. Manga har verksamhet ocksa en bit utanfér staden och
da fler och fler mobilitetsaktrer ocksd borjar rikta sina verksamheter en bit utanfor stadskdrnan menar BVG att
de ser goda mdjlighet avseende att nd ut med Jelbi till fler anvindare. Avseende samarbetet med privata
bostadsbolag sa har detta ocksd varit mycket positivt utifrdn att manga ocksa har uppmuntrat sina boenden till
att nyttja Jelbi genom att erbjuda dem en ”budget” — detta har sinkt troskeln f6r méanga att testa Jelbi.

- Jelbi har varit en uppskattad ’brygga” som har kommit att férdjupa och férbittra BVG:s samarbete med Berlin
stad.

Milsittning relativt utfall

I samband med att Jelbi som projekt nu narmar sig slutet uttrycker BVG att de 4r mycket néjda med genomforandet
trots att Covid-19 pandemin sjilvfallet har paverkat. Exempelvis minskade kollektivtrafikresande med 90% under
varen 2020. Dock menar BVG att de sdg manga av mobilitetsaktérerna anvinda nya angreppssitt, bland annat med
ligre upplasningskostnader, utvidgning av accepterade transportradie och gratis nyttjande f6r méinniskor i vardsektorn.
Dessa typer av innovativa 16sningar bidrog till att paverkan pa Jelbi inte blev extrem och dven till att aterhimtningen
efter pandemin har gitt snabbt. BVG ser att projektet har levererat gentemot maélsdttningen om att utdka kunskap
om Maa$ och bidra till att skapa underlag f6r beslut kring huruvida denna typ av tjanst skulle fortsitta vara en del av
BVG-erbjudandet dven efter projektavslut. Nir projektet utvirderades sattes utfallet, pd en 6vergripande nivd, i
relation till frigan ”Kan Jelbi hir bli lyckosamt i Berlin och skapa virde till sivil BVG som andra mobilitetsaktorer,
anvindare och till staden som helhet?”. Utvirderingen resulterade i ett beslut om att Jelbi kommer att bli kvar som
tjdnst i Berlin som del av BVGes totala erbjudande — mottagandet frin savil anvindarna, mobilitetsaktérer och staden
som helhet anses ha varit sd pass bra. Jelbi kommer dock fortsatt att driva arbete i projektform, exempelvis kommer
Jelbi att erbjudas flertalet stadsdelar en bit utanfér centrumkirnan de kommande 2—3 aren som pilotprojekt, dir BVG
samarbetar med exempelvis lokala bostadstittsféreningar och andra lokala partners.

Avseende den 6vergripande visionen for Jelbi - om att bidra till ett mer attraktivt Berlin genom att ”avlasta den vixande
staden fran privatbilstrafik” sa far framtiden utvisa utfallet men det faktum att Jelbi blir kvar dven efter projektavslut

skapar i alla fall mojligheter f6r malsdttningen att nis.

BV'G — we get people to where they are going. And are shaping the future.



RUTER AS

Foér Ruter, kollektivtrafikhuvudman i Oslo och Viken fylkeskommun, har MaaS varit ett utvecklingsomrade man
arbetat inom i mer 4n fem ar. Under den linga utvecklingsperioden har man skapat manga stora och viktiga insikter
kring mobilitet som tjanst. Dock dr det av vikta att belysa att man inte lanserat en fullskalig MaaS-16sning pa marknaden
dnnu. Oavsett besitter organisation en gedigen kunskap om just Maa$S, och dess utveckling.

For att bygga kunskap om MaaS har kontinuerlig omvitldsbevakning varit en central och utpriglad del av
verksamheten. Kunskaper och insikter kring skeenden och trender inom ramen for det egna ekosystemet bidrar till
att forma verksamheten—diribland avseende arbetet med framtidens mobilitet och MaaS. Mer konkret uppmirksammades
MaaS i Ruters omvirldsbevakning ar 2015 och aret efter var det med i marknadsplanen - da kopplat till resonemang
om Vem bor gira vad i framtidens ekosystem? Utifrin fragestillningen bérjade Ruter att alltmer arbeta med olika aspekter
relaterat till detta. Exempelvis genomférdes djupanalyser av marknaden, dialog férdes med andra mobilitetsaktérer
och ett flertal piloter, som pa olika sitt sl6t an till MaaS, genomf6rdes - bland annat ett projekt med fokus pa
betallosning. Ar 2017 skrevs sedan ett si kallat white paper dir Ruters malbild och riktning framat, som en aktiv
aktir i arbetet for en barekraftig bevegelsefribet (hillbar rorelsefrihet) 7 Oslo och Viken fylkeskommun, tydligt var definierad.
Detta kom att bli ett tydligt avstamp f6r verksamhetens omfattande transformation — frin att ha varit en aktér som
levererar traditionell kollektivtrafik till att leverera hallbar mobilitet. Utifrin den nya mélbilden har Ruters arbete framat
formats, liksom den egna organisationen och kommunikationen — savil internt som externt. Arbetet har bestatt av
minga delar som tillsammans har skapat Ruters sa kallade roadmap, en firdplan fran 2018 till 2022 bestiende av
minga totalt atta fokusomraden som i sin tur inkluderat olika projekt, initiativ och samarbeten. Inom ramen {6t detta
har dven MaaS-satsningen, delomridet kombinerad mobilitet, bedrivits men samtliga omriden kan ses relatera till
varandra och verksamhetens arbete mot malbilden om en barekraftig bevegelsefrihet (hallbar rorelsefrihet). Ett
exempel pd ett annat fokusomride dr mobilitetspunketer dir Ruter i pilotprojektform har arbetat fram ett antal
mobilitetshubbar pa olika platser i Oslo med omnejd. Virt att notera dr dock att arbetet inom MaaS-satsningen dock
har haft liten koppling till de pilotprojekt som bedrivits avseende mobilitetshubbar.

En utpriglad del av Ruters mobilitetsarbete, diribland arbetet med Maa$, ir arbetsmetodiken design thinking. Arbetet
sker i sd kallade designsprintar som innefattar ett kontinuerligt nira samarbete med slutanvindare, deras inspel och
synpunkter blir en viktig del i den fortsatta utveckling och satsningar framit i efterféljande sprintar. Gillande
finansiering av Ruters mobilitetsarbete (piloter och projekt) sd har en stor del finansierats internt, men dven ansenlig
delfinansiering har kommit ifrdn sévil forskningsanslag som bidrag frain Oslo kommun.

Avseende Ruters MaaS-satsning sa initierades ar 2018 utvecklingsarbetet RuzerPilot — den app som fungerat som
testbidd avseende pilotering av olika funktioner och koncept. Inom ramen f6r RuterPilot har Ruter arbetat i
tvirfunktionella team med fokus pa kontinuetlig dialog med testpiloter/anvindare. Denna dialog har i hég grad
bidragit i utvecklingsarbetet, framfér allt relaterat till anvindarfunktionalitet och kundupplevelse. Arbetet med piloten
har utgjort en viktig del i Ruters framtagande av den nya app, den digitala f6rsiljningskanalen, som lanserades i somras
(2021) - internt bendmnd som RuzerNy. Initialt avsdg man att utféra omfattande tester med RuterPilot i tre olika faser.
Dessvirre blev piloterna hirt drabbade av pandemin, och tester hanns bara med under en kortare period. Dock ansags
man sig fran Ruters sida ha tillricklig god kunskap kring kombinerad mobilitet f6r att driva MaaS vidare.

Vidare i RuterPilot si kombineras reseplanering och betalning och det finns tekniska férutsittningar att, férutom
befintliga kollektivtrafikresor, ocksa integrera andra mobilitetsformer, det vill siga att appen méijliggor £6r Ruter att
erbjuda MaaS. Anvindarna fick dessutom tillging till realtidsinformation om tjinsterna och hade mojlighet att
genomfoéra betalning for samtliga tjanster 1 appen. Ruter genomférde denna pilot i syfte att:

- Testa koncept som pa sikt kan komma att inga i en ny Ruter MaaS-tjinst genom att:
- Integrera nya mobilitetstjanster och erbjuda dem till anvindarna
- Applicera anvindarcentrerad innovation
- Oka férstielsen f6r anvindarnas behov, kinslor och beteenden och verifiera malgrupp genom
designforskning.
- Oka forstielsen for rollen som en MaaS-leverantér i Oslo

Avseende sdvil appen som bakomliggande backend-systemet, RDP (Ruters Digitala Plattform) s utvecklas bida
internt av Ruter sjilva. Man 4r dock 6ppna for att detta kan komma att se annorlunda ut i framtiden och det f61s en
kontinuerlig dialog med andra plattformsleverantérer for att skapa en Skad insikt och forstdelse kring framtida
mojligheter.

Pilotgenomférandet innefattade ménga lirdomar och erfarenheter — bland annat om anvindarbehov, tekniska
mojligheter och utmaning samt avseende avtalsskrivande och rollférdelning. Aven andra piloter inom ramen fér



Ruters mobilitetsarbete, exempelvis etablerandet av fysiska mobilitetshubbar och arbete med autonoma fordon, ses
som betydelsefulla relativt en framtida etablering av en MaaS-l6sning — dels avseende betydelsefulla insikter, dels vad
giller kontakter med intressanta aktoret.

Det faktum att Ruters mobilitetsarbete i stor utstrickning priglas av design thinking som arbetsmetodik innebir att
planen for Ruters utvecklingen av MaaS-tjinsten dr att betrakta som dynamisk. Det vill sédga tjinsten — sdvil avseende
det digitala kundgrinssnittet (appen) och erbjudandets tjansteinnehall, betalnings- och affirsmodell etc. — utforskas
och utvecklas kontinuerligt med utgingspunkt frin designsprintsmetodiken.

Drivkrafter och malsittningar

De drivkrafter som kan ses ligga bakom Ruters satsning pd Maa$S har varierat 6ver tid. I ett tidigt skede beskrivs den
primara drivkraften ha utgjorts av en sence of urgency 6ver att MaaS-erbjudanden fran andra aktdrer skulle kunna innebdra
férlorad kund- och datadigandeskap. Dirmed sigs en risk i att Ruters utrymme att arbete mot malsittningen om en
barekraftig bevegeslefiibet skulle kunna paverkas negativt. Over tid har dock denna oro minskat och drivkraften har
snarare kommit ur en upplevelse av att det snarare £ravs att offentligheten tar ansvar for att driva MaaS-utvecklingen
framét. Dock har en nu alltmer aktiv marknad gjort att en viss sexce of urgency har dterkommit i och med det faktum att
tiden innan man nar marknaden ses kunna paverka méjlighet att erbjuda attraktiva l6sningar relativt andra aktérer som
potentiellt d4 redan ir etablerade.

Pa en 6vergripande nivd dr Ruters malsdttning med MaaS-satsningen att skapa en tjanst som léser mer av ménniskors
livspussel och att behovet av privatdgda bilar dirmed ska minska. Mer konkreta mél, sa som position, tillvixt etcetera,
ar inte formulerade vilket delvis kan relateras till design thinking som arbetsmetodik - projektplanen dr dynamisk och
tjansten utvecklas kontinuerligt utifrin lirdomar i designsprintarna.

Framgdngsfaktorer och utmaningar

En betydelsefull del i Ruters MaaS-satsning ses i samarbeten med andra forskningsprojekt, savil i Norge som i 6vriga
Europa. Via dessa har verksamheten kunnat ta del av kunskaper, resonemang och resultat frin andra — exempelvis
avseende plattformsutveckling, mobilitetshubbsetablering, autonoma fordon etc. Utéver detta dr savil den goda
lokalkinnedomen liksom redan idag vilfungerande samarbeten med ménga aktdrer i omradet, sivil offentliga som
privata, att se som troliga framgangsfaktorer vid en MaaS-lansering. Genom 4ren har manga av Ruters genomférda
mobilitetspiloter genomfért just i samverkan med andra - privata bildelnings- och elsparkcykelbolag, kommunala
stadscykellosningar, taxibolag med flera. Ruter lyfter dven det faktum att de redan dr leverantérerna av kollektivtrafiken
i Oslo och Viken fylkeskommun som en stor fordel relativt en egen framtida MaaS-16sning i och med det faktum att
kollektivtrafiken 4r att se som en ryggrad i systemet och en viktig del av ett attraktivt erbjudande.

Vad giller pilotgenomférandet och insikter fran detta har Ruter bland annat fatt med sig féljande som
framgéangsfaktorer avseende specifikt en attraktiv MaaS-16sning:

e Attraktiviteten verkar gynnas av att reseplanerare och biljettk6p integreras i samma app.

e Delad mikromobilitet, bildelning och privatigda mikromobilitet (elsparkcyklar, elmoped etcetera), taxi i
tjansteresande samt gang, ir de tjdnster som primirt efterfragas (utdver traditionell kollektivtrafik).

e Tendens att det verkar finnas ett lagt intresse f6r abonnemangslésningar.

e Moderna tekniska grinssnitt hos andra mobilitetsaktorer dr viktigt f6r méjligheten till app-integrering.

e  Bra UX-arbete dr av mycket stor betydelse for att skapa en anvindarvinlig och attraktiv app.

e Moijligheten till support-chatt och att som anvindare kunna sitta resealternativ som “egna favoriter” dr app-
funktioner som 4r av betydelse f6r anvindarnas upplevelse.

e Mer kreativa inslag 1 appen, si som tilldelning av poidng, gamification etcetera, verkar skapa entusiasm som
stimulerar anvindarna till att i 6kad grad nyttja ging eller cykel som transportalternativ.

e Att MaaS-l6sningen blir en del av Ruters varumirke dr férdelaktigt - den egna kundbasen dr stor och
anvindarna redan har ett fértroende och en tillit till Ruter som aktor.

Ruter har ocksd métt utmaningar i sitt mobilitetsarbete och den omfattande transformation som verksamheten
genomgar. Pa en 6vergripande niva dterspeglas manga av utmaningarna i det faktum att flera idéer, vigval och beslut
kriivt iterativa processer som i sin tur har gjort att arbetet har tagit #d. Over lag ser Ruter att minga delar av
mobilitetsarbetet har inneburit en stérre komplexitet dn initialt estimerat vilket har bidragit till att tidsaspekten kommit
att bli den enskilt stérsta utmaningen i Ruters MaaS-arbete. En extern komplexitet vird att belysa dr det férinderliga
férutsittningar som specifika mobilitetstjanster méter. Elsparkceyklarna exempelvis fick 6ver en natt strikta regleringar
gillande maxantal f6r fordon per leverantér frin Oslo kommun under sensommaren 2021. Nir férutsittningar, med



kort varsel, forindras for mobilitetstjansters drift indras dven forutsittningarna for Ruter att inkorporera tjinster i sin
MaaS-16sning. S, externa faktorer av detta slag 4dr fortsatt en utmaning i ett férdnderligt ekosystem.

Ytterligare en del i det faktum att Ruters mobilitetsarbete har 16pt 6ver ling tid kan ses i den omfattning som design
thinking har fungerat som arbetsmetodik — att anvinda sig av veckosprintar 6ver en lingre tid att sdrskilt
konsumerande sett till kalendertid. Ur flera avseenden har metodiken varit mycket betydelsefullt men just omfattningen
har haft en paverkan pa tidsaspekten for arbete. En viktig lirdom f6r Ruter har varit att det méste finnas en balans
mellan vald arbetsmetodik och existerande kunskap. Som kollektivtrafikhuvudman besitter man gedigen kunskap om
sitt omrade som ér virdefull dven f6r MaaS-satsningar. Séiledes skulle man inte beh6va pilotera utifrin en tabula rasa
varje gang.

Reflektioner, insikter och lirdomar
Nedan foljer ndgra reflektioner, insikter och lirdomar frin Ruter relaterat till deras MaaS-atbete/satsning.

e Design thinking har varit avgérande f6r inte gbra en ”copy paste”, utan utveckla erbjudanden och l6sningar
med god potential att fungera just i Oslo och Viken fylkeskommun - dvs méta anvindarbehov relativt den
geografi, infrastruktur, resvanor, beteenden etcetera som finns just i detta omrade.

e  Partnerskap i samband med MaaS-etablering dr en viktig aspekt att beakta - vad dr ett attraktivt partnerskap”
och vad ir vilfungerande grinsdragningarna mellan parterna? Exempelvis avseende ansvarsférdelning - hur
mycket ansvar kan, vill och bér en offentlig aktor ta? Viket ansvar foérvintar sig andra mobilitetsaktérerna
att respektive part tar?

e FEkosystemet fungerar inte lingsiktigt om bara vissa parter kan ndr sina mal utan system ar beroende av att
alla kan f4 ”ma bra” - den hallbara utvecklingen, stdder, samhillen offentligheten och privata aktérer.

e Ruters uppfattning dr att manga kommersiella MaaS-aktérer just nu sliter och att fler viljer att ligga ned sina
verksamheter. Manga hittar inte en fungerande affarsmodell utan erbjuder i stillet kraftiga rabatter etcetera
for att ”locka kund”. Parallellt med detta ses allt fler inom kollektivtrafiken och i stiderna, framfor allt i
Europa, ta beslut didr man tar en mer aktiv roll i utformandet av en hallbar mobilitetsverklighet. Samtidigt
verkar ocksa kommersiella alternativ f6rséka bygea affarsmodeller utifrin detta.

e Arbetet med de olika fokusomridena i Ruters roadmap bidrar tillsammans i arbetet mot mélbilder dér
vilfungerande kunskapsdelning och hég insikt om de olika ingdende projekten/initiativen i respektive block
blir av betydelse f6r helheten.

e Det faktum att ansvaret 61 arbetet mot héllbar mobilitet ligger hos manga dr en styrka — men samtidigt en
stor utmaning,

Milsittning relativt utfall

I och med att Ruter dnnu inte erbjuder en MaaS-16sning pa marknaden dnnu har inte deras uttalade malsittning satts
i relation till ndgot utfall — det vill sdga att 4nnu har man inte kunnat se nagra effekter. Malsdttningen, om att vara
leverantdr av ett Maas-erbjudande som “16ser sd mycket som méjligt av manniskors livspussel och ddrmed bidrar till
att minska behovet av privatigda bilar”, har inte heller analyserats relativt den genomférda MaaS-piloten (2020). Detta
pé grund av att den genomférdes precis under Covid-19 pandemin vilket gjorde att de deltagande testpiloternas resor
sdgs som alltfor kraftigt paverkade/forandrade. Avseende de tre Gvergripande syften som Ruter avsdg att uppfylla i
och med genomférandet av sin MaaS-pilot sd anser man sig dock ha uppnitt dessa - test av potentiella koncept
genomfoérdes och bidrog till att skapa en 6kad forstielse f6r anvindarbehov och f6r rollen som en MaaS-leverantor i
Oslo. Dirigenom anses det 6vergripande malet f6r pilotgenomférandet ha uppnitts - att bidra till det fortsatta arbetet
med att erbjuda Oslo och Viken fylkeskommun en MaaS-tjinst signerad Ruter.

Ruter - Sustainable Freedon of Movement



TRAVIS - NOBINA

Travis - Alla fardsatt i en och samma app ir en MaaS-tjinst som tillhandahaills av Nobina, Nordens storsta
kollektivtrafikféretag med verksamhet i Sverige, Norge, Danmark och Finland. Som digitala reseplaneraren méjliggér
Travis for kollektivtrafikresor att kombineras med annan mobilitet utifrin information i realtid. Tjdnsten 4r sprungen
ur koncernens innovation- och utvecklingsbolag Nobina Technology som verkar utifrin foljande 6vergripande syfte:

Vi skapar losningar som underlattar for minniskor att resa utan att anvinda en privatigd bil. For att kunna mita framtidens kray
maste vi fordndra sdttet vi forflyttar oss och anvinda den nya och kommande tekniken pa ratt sitt— ett satt som underlittar en klimatsmart

och effektiv mobilitet.
bttps:/ | www.nobina.com/ sv/ nobina-technology/ (nov, 2021)

Nobinas utveckling av Travis har delvis tagit avstamp utifrin erfarenheter och lirdomar fran arbetet med Res 7
STHIM, en app dir Nobina i samarbete med SL (Storstockholms lokaltrafik) sedan 2016 méjliggor f6r anvindarna
att planera resandet med kollektivtrafiken. Initialt lanserades Travis hoésten 2019 som en del av
trafikutvecklingsprojektet Modern Mobilitet i Barkabystaden som Nobina drev tillsammans med Jirfilla Kommun och
Trafikférvaltningen Region Stockholm (2018-2021). Antalet mobilitetsaktérer som dr integrerade i Travis har 6kad
sedan lanseringen, idag dr de 11 och appen innefattar savil kollektivtrafik som mobilitetstjinster frain mikromobilitets-
, taxi- och poolaktérer, bland annat Toyotadgda bilpoolsaktéren KINTO Share och elsparkeykelféretagen Tier som
béda anslot nu i ar (2021).

T anslutning till pilotgenomférandet i Barkabystaden blev det méjligt att nyttja Travis i hela Stockholm och sedan 2020
kan dven nationella resestkningar avseende kollektivtrafik gbras i appen, dvs anvindarna kan fd information om
transportalternativ frin kollektivtrafikaktérer i hela Sverige. Dock dr det endast SL som 6ppnat upp for djupintegrering
— som forsta digitala foérsiljningsombud erbjuder Travis, férutom méjligheten att séka efter resor och jimféra olika
alternativ, ocksé betalning av SL-resan i appen. Detta avser enkelresor samt sedan oktober dven 10/30-biljett och 30-
dagarsbiljett.

Detta dr mojligt dven f6r de integrerade mikromobilitetsaktérer Tier och Voi medan just det avslutande
betalningsforfarandet f6r de 6vriga tjdnsterna sker genom att anvindarna linkas vidare till respektive aktors egen app
dir sjilva kopet sker. Avseende tjdnsterna fran de integrerade privata mobilitetsaktorerna si kan de nyttjas via Travis
pé samtliga geografiska platser i Sverige dir respektive aktor har fordon placerade. Travis erbjudande varierar siledes
i omfattning beroende pa var anvindaren befinner sig geografiskt och det ér i Stockholm som anvindarna har tillging
till hela erbjudandet, savil fran kollektivtrafiken som frin samtliga integrerade privata mobilitetsaktorer.

Initialt upplevde Nobina antalet nedladdningar av Travis-appen som ”blygsamt” men det har accelererat under
pandemin, idag dr antalet uppe i ndstan 300 000 och hittills har kundtillstrémningen varit stadig. Gillande antalet silda
SL-biljetter i appen sa dr de ca 60 000 per minad (inledningen av 2021) och avseende forsiljningen av enkelbiljetter
si Okar den allt mer.

Travis utvecklas i Nobinas egen regi, idag arbetar totalt 13 utvecklingskonsulter fér Nobina Travis med att
vidareutveckla och férbittra tjidnsten. Vinnova delfinansierade projektet Modern Mobilitet i Barkabystaden men sen en tid
tillbaka dr Travis helt egenfinansierat av Nobina. Avseende affirsmodell sd kostar det ingenting f6r Travis-anvindarna
att nyttja appen utan affirsmodellen ér provisionsbaserad, de integrerade mobilitetsakt6rerna betalar en viss procent
av de Travis-genererade biljettintikterna. Affirsmodellen ses dock inte som statisk utan kan vid behov eller férindrade
férutsittningar komma att forindras Gver tid.

Drivkrafter och malsittningar

Nobina ir ett expansivt bolag som har en historik av att ha férvirvat manga olika mobilitetsféretag och som ett led i
att stirka foretagets marknadsandelar och skapa virde for aktiedgarna arbetar man kontinuerligt med nya aspekter av
mobilitet. Utéver detta beskrivs dven féljande vara bidragande faktorer och drivkrafter till Nobinas satsning pa MaaS:

e  Bidra till att 6ka andelen héllbara resor
o Mojlig 16sning pi ett av kollektivtrafikens storsta problem - first/last mile.
o  Bidra till att forbittra kollektivtrafikens méjligheter till 6kade marknadsandelar.
o Potentiellt ett reellt alternativ till det privata biligandet.

e  Skapa bra férutsittningar till att ta del av den digitala mobilitetsmarknaden.

Pa en 6vergripande niva dr Nobinas malsittning for Travis att ”gora skillnad och bidra till ett 6kat hallbart resande”
genom etablering pa relevanta marknader i hela Norden dir appen kan bli ”den naturliga MaaS-partnern” for sivil



kollektivtrafikhuvudmin, privata mobilitetsaktorer och anvindare/kunder. Relaterat till detta ser Nobina
djupintegrerade mobilitetsaktorer som avgorande fér mojligheten att skapa ett attraktivt MaaS-erbjudande och
milsittningen 4r ocksd att utdka tjdnsteerbjudandet med fler mobilitetsaktérer och kontinuerligt vidareutveckla
anvindargrinssnittet. Bade f6r vidareutvecklingen av Travis, och dven inom ramen for arbetet med Res 7 STHILM, gbr
Nobina kontinuerliga anvindarstudier f6r att kunna dra lirdomar och kunna méta behov och 6nskemal och detta har
man som ambition/malsittning att gora allt mer.

Avseende mer konkreta malsittningar framat, exempelvis fér omsittning, s finns inte detta formulerat. Detta beror
till stor del pé att Travis ser den fortsatta resan som beroende av att de nordiska kollektivtrafikhuvudminnen fattar
beslut att 6ppna upp for det samarbete som krivs for djupintegrera kollektivtrafiken i Travis — vilket hittills inte har
gjorts (férutom av SL).

Med appen Travis ger vi manniskor mdjlighet att resa hallbart fran dorr till dorr. Malet ar att skapa en marknadsledande position inom

smart mobilitet i de storsta stiderna i Norden.
Ars- och hallbarhetsredovisningen 2020/2021

Framgdngsfaktorer och utmaningar

Nobina beskriver att anvindarmottagandet av Travis i Stockholm hittills har varit vildigt bra, ménga dr positiva och
uppskattar appen. Valet att utveckla appen sjilva lyfter Nobina fram som en viktig faktor kopplat till detta da det har
moijliggjort en snabbrorlighet vad giller utveckling och anpassning som Nobina bedémer hade varit svédrare att fa till
med en white-label-16sning. Aven kompetensen som finns inom bolaget liksom storskaligheten beskriver Nobina som
vardefullt i arbetet med att bidra till att bygga standarder i ndra samarbete med andra. Just samarbete och samverkan
lyfts ocksa fram som en avgbrande framgangsfaktor i MaaS-arbetet. Samtidigt upplever Nobina att samverkan med
kollektivtrafikaktérer dr den enskilt storsta utmaningen relativt den fortsatta utvecklingen. Kollektivtrafikens BoB-
standard, som skapat tekniskt goda férutsittningar till djupintegrering, och det faktum att Nobina for ndgra ar sedan
upplevde att alla” visade ett stort intresse f6r MaaS gor att denna utmaning upplevs som betydligt mer utmanande
in vad man initialt trott. Vad giller djupintegrering s ser Nobina en utmaning dven relativt privata aktérer, bland
annat eftersom inte alla har ett avancerat och modernt API-grinssnitt vilket paverkar méjligheten till integration av
aktérens tjanster. I vissa fall torde dven en skepsis hos aktorerna avseende att Sppna upp sina API-grinssnitt gentemot
en annan aktor kunna utgéra anledning till utebliven djupintegration.

Reflektioner, insikter och lirdomar

Det dr viktigt att fa fler att forstd, att for att kunna lisa mdénniskors mobilitet bebivs mer dn kollektivtrafik i erbjudandet.
Henrik Dagnis, VD Nobina, Ars- och hallbarhetsredovisningen 2020/2021

Nedan f6ljer nigra reflektioner, insikter och lirdomar frin Nobina relaterat till arbetet med MaaS-satsningen Travis:
Pilotering

e MaaS gir inte att lansera/pilotera lokalt inom ett trafiksystem om majotiteten av inkluderande parternas
erbjudanden finns inom hela marknadsomradet och skapar en efterfragan avseende nyttjande av produkten
utanfér pilot-projektets beslutade testomrade”. Travis var initialt tinkt som ett pilotprojekt men det
fungerade inte utan blev direkt en lanserad produkt.

e  Sverige dr alltfor fortjusta i pilotprojekt vilket blir ett hinder f6r marknadsutvecklingen — vi tappar mot Gvriga
Europa.

e  Mainga nya innovativa bolag som exempelvis Voi, Bolt, Uber etcetera genomfér inga piloter utan gar direkt
ut och lanserar sina erbjudanden.

Ingen kan bygga Maa$' sjily

e  Samarbeten med andra, och bilaterala avtal, dr den stora framgangsfaktorn fér att MaaS som foreteelse ska
lyckas och att det offentliga 4r svira att samarbeta med riskerar att ’d6da MaaS” - utan kollektivtrafiken far
vi inte till attraktiva MaaS-tjanster som kan 16sa manniskors vardag.

e  Kollektivtrafikhuvudminnen har minga fysiska dterforsiljare idag men ndr det kommer till digitala
aterforsiljare av kollektivtrafikresor, som Travis, dd ”dr det som en blockering”.

e Djupintegration (dir samtliga steg, inklusive betalning sker i MaaS-appen) ger MaaS méjlighet att verka 7pa
riktigt” och bli ett riktigt och kraftfullt virdeerbjudande som kan bidra till att 6ka det hallbara resandet.
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Milsittning relativt utfall

Nobina beskriver att man inte har kommit sa lingt som man hade hoppats med Travis vilket dr en besvikelse. Delvis
ser man det kopplat till pandemin men 4dven det faktum att det varit si svart att integrera kollektivtrafikaktérer till
tjdnsten ses ocksa i hég grad som bidragande till aktuell status och som en riskfaktor nir det kommer till utvecklingen

av MaaS-tjinster och aktSrers ork att fortsitta driva framat.

Nobina - Tillsammans forflyttar vi samhdllet varje dag.
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KINTO MOBILITY - TOYOTA

Som en del av Toyota-koncernens malsittning om att ga fran att vara ett traditionellt bilforetag till att bli en
leverantér av mobilitet startade de under 2020 upp sin mobilitetssatsning KINTO som det senaste aret har borjat att
rullas ut i stora delar av virlden. KINTO kommer frin det japanska ordet "Kinto-un" som betyder "flygande
nimbus" — ett magiskt gult moln som f6r den animerade karaktiren Goku frin den japanska mangaserien Dragon
Ball snabbt dyker upp nir det behévs, oavsett tid eller plats och tar honom dit han vill. Precis som Kinto-un s vill
KINTO vara tillgingligt nir en kund letar efter ett smart och litt sitt att ta sig runt, varsomhelst och nidrsomhelst”.
KINTO har ett totalt utbud pa sex olika tjanster:

e KINTO One —en “all-inclusive” leasing-tjanst av bil dir den enda kostnaden som tillkommer f6r anvindaren
ar branslekostnader

e  KINTO Flex — ett flexibelt bilabonnemang

e  KINTO Share — en mer klassisk bilpool f6r privata- och féretagskunder

e KINTO Ride — en taxi-liknande tjinst, likt Uber eller Bolt

e KINTO Join — en bilpoolslésning for féretag och dess anstillda

e KINTO Go — en hel MaaS-plattform med koordinering av olika mobilitetstjanster, reseplanering och
parkering

Idag erbjuder KINTO tvi av dessa tjanster 1 Sverige; KINTO Share och KINTO Flex. I Sverige har KINTO det
senaste dret etablerat sig i Stockholm, Géteborg och Malmé med 200 stationer och ungefir 750 bilar med planer pa
vidare etablering. KINTO har drygt 30 000 anvindare i Sverige i dag och i Sverige tillhandahalls KINTO:s digitala
plattform av den amerikanska mjukvaruleverantren Ridecell. I Europa finns KINTO idag (nov 2021) i 9 linder;
Tyskland, Italien, Frankrike, Spanien, Storbritannien, Danmark, Sverige, Norge, Portugal och de expanderar snabbt. I
staden Rom i Italien testar KINTO sin fullskaliga MaaS-16sning KINTO Go med integrering av kollektivtrafik, taxi
och andra mobilitetsslag. I Derby i England driver just nu KINTO ett MaaS-projekt som en pilot under 18 manader
tillsammans med staden Derby, Derby University och Derby College. I projektet har de tagit fram appen DerbyGo
by KINTO. I appen DerbyGo kan anvindarna som ér studenter pé stadens universitet och college planera, boka och
kopa olika mobilitetstjanster sa som buss, tig och delningsbilar. Det finns dven vidare planer pi att integrera taxi och
mikromobilitet.

KINTO har etablerats som en del i Toyotas globala vision som dr en héllbar mobilitet dir ”Toyota ska leda vigen mot
framtidens mobilitet och forbittra liv runt om i virlden genom att tillhandahalla det sikraste och mest ansvarsfulla
sdttet att transportera minniskor”. Inom milj6 dr Toyotas vision nollutslipp och att tillverka bilar som inte har en
negativ piverkan pa miljén. Det arbetet borjar enligt Toyota i designfasen med arbete med hybridteknik, elmotorer,
brinsleceller och andra I6sningar f6r minskad miljépaverkan. Arbetet f6r minskad miljépaverkan frin Toyotas sida
behandlar ocksa materialframstillning, demontering och édtervinning. Dr Johan Van Zyl som under lanseringen av
KINTO var hogsta chef f6r Toyota Motor Europe sa infor etableringen att: "KINTO dr en del i vér strategi for att
6ka vir totala affir i Europa. P4 marknader dir det kan vara genomforbart och hallbart att addera nya mobilitetstjanster
utover vir traditionella affirsmodell sa kan det méjliggora att mota nya kundbehov och stétta i stiders och regioners
framvixande mobilitetskrav”’. Vidare skriver KINTO p4 deras svenska hemsida att de jobbar med att minska antalet
stillastdende bilar i samhillet och att béttre utnyttja de bilar som finns.

Mitt mal dr att transformera Toyota frin ett bilforetag till en mobilitetsleverantor, och for mig dr méjligheterna vad vi kan bygga oandliga.
Jag dr fast besluten att skapa nya vigar att rira sig och koppla samman véra kunder runt om i virlden, i stader eller saval bara rakt

over rummet.”
Akio Toyoda, VD Toyota Motor Cotporation, 2018

Drivkrafter och malsittningar

KINTO och Toyota ser ett stort behov for sin typ av tjanst i Sverige och arbetar for att anpassa verksamheten efter
savil kundernas behov som for att minska paverkan pa klimatet vilket kommit att resultera i de totalt sex olika
KINTO-tjansterna. De ser att det kommer krivas en stor omstillning f6r att nd ett hallbart resande och att Toyota
har valt att angripa problemet fran sitt hill och genom KINTO vara med att driva omstéllningen till ett mer hallbart
resande.

Bidragande faktorer till att Toyota satsar pa mobilitet och MaaS genom KINTO:

e  Bidra till att 6ka andelen hallbara resor

e  Skapa virde f6r bide Toyota och kunderna genom att erbjuda prisvirda resealternativ
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Pa en 6vergripande nivd bottnar Toyotas malsittning f6r KINTO édven i ett vinstintresse, att 6ka sin marknadsandel
och att skapa virde for aktiedgarna. Men malet dr ocksa att hjdlpa Toyota i dess forflyttning av affirsmodellen, frin
en klassisk biltillverkare till ett mobilitetsbolag. Toyotas ledning i Europa siger att Toyota och Lexus ér viletablerade
bilmirken som enligt dem sjilva stir for kvalitet och pilitlighet. Med KINTO vill Toyota skapa ett lika starkt
varumirke inom mobilitetstjnster. De beskriver mirket KINTO med ambitionen att vara “inkluderande och
palitligt”, ”enkelt och utan anstringning” och “hallbart”. Den breda satsningen i just Europa beror enligt KINTO pa
att den stora drivkraften for urbanisering 4r strre hir relativt andra virldsdelar men dven att delningsekonomi i stort

ar mer etablerat i Europa.
Framgangsfaktorer och utmaningar

KINTO beskriver att mottagandet av anvindarna av KINTO i Sverige hittills har varit vildigt bra, etableringen har
gatt fort och tjinsten har nitt 6ver 30 000 anvindare. KINTO tror pa samarbete och samverkan som
framgéangsfaktorer for att lyckas. KINTO ér med och samarbetar i flera mobilitetsprojekt i virlden och Toyota har
gatt in med mycket kapital for att vara ta fram innovativa mobilitetslésningar men ocksa fér att vara med i innovativa
mobilitetsprojekt i samverkan med andra. Bland annat har Toyota genom sitt bolag Toyota Financial Services varit
med och finansierat MaaS Global som dr en MaaS-plattform i Helsingfors i Finland sedan 2017. Lokalt i Sverige s4 ar
KINTO med i MaaS-plattformen Travis och har 4ven samarbete med bland annat Mecenat och olika fastighetsaktorer.
En framgangsfaktor f6r KINTO ir siklart ocksa att de har det tunga stédet fran Toyota i ryggen vilket gor att KINTO
har méjligheten att géra en stor och bred satsning pa manga marknader samtidigt vilket skapar stor synlighet som ir
positivt nidr man etablerar ett nytt varumarke.

Utmaningar ir enligt KINTO bland annat att det dr svart att etablera nya koncept. Det kridvs beteendeférindringar
hos minniskor for att testa dessa nya koncept vilket kan vara svért att fa till. Aven att skapa ett fértroende och fa
minniskor att uppleva KINTO som tillférlitliga ses som en utmaning som kriver tid for att hantera och bevisa att
KINTO ir hir for att stanna. Det hat de senaste aren varit flertalet aktorer som forsokt etablera sig men inte lyckats
vilket kan gora att branschen med bilpooler rent allmint kanske upplevs som otillférlitlig. Rent praktiskt ses det ocksa
som en utmaning att hitta parkeringsplatser f6r pool-bilarna pa attraktiva platser dir méinniskor ror sig och som passar
f6r KINTO:s bilar som i flera fall krdver infrastruktur for laddning. KINTO erbjuder ocksa vitgasbilen Toyota Mirai
i sitt utbud, dven hir krivs beteendeférindringar och férindrade synsitt da minniskor till stor del inte 4r vana vi den
hir typen av fordon och kan uppleva dem som farliga, samt ytterligare utmaning i att det finns valdigt f4 tankstationer
for vitgas i dagslidget. Toyota beskriver sjilva hur det krdvs mod och kreativitet for att klara alla utmaningar och att
né den lingsiktiga visionen. Aven KINTO har ocks4 stétt pa svarigheter i att integrera kollektivtrafik i sin fullstindiga
MaaS-tjanst KINTO Go som provas i Rom i Italien.

Reflektioner, insikter och lirdomar
Nedan foljer ett antal reflektioner, insikter och lirdomar frin omvirldsbevakningen av KINTO och dess verksamhet:

e Det ir svart att bygga mobilitet och Maa$ sjilv. KINTO tror mycket pa partnerskap och samverkan for att
lyckas i utvecklingen mot ett mer héllbart resande. KINTO tror som andra aktérer pa att ett samarbete med
kollektivtrafiken krivs f6r fullskaliga och lyckade MaaS-16sningar men ser ocksd utmaningarna i detta.

e  Hillbart resande kriver beteendeférindringar och nya tankesitt. Toyota tror starkt pd vitgas och
brinslecellsteknik f6r ett mer héllbart resande med bil vilket kriver ny infrastruktur i form av
tankningsmdjligheter och mer information om sikerheten kring tekniken och allmint om hur tekniken
fungerar.

e Toyota och KINTO satsar brett f6r att méta framtidens mobilitetsbehov och dndrar hela affirsmodellen
fran klassisk bilférsiljning till att bli ett mobilitetsbolag med allt vad det innebdr. Toyota har visionen att leda
framtidens mobilitetssamhille och berika manniskors liv med det sikraste och mest ansvarsfulla sittet att
forflytta ménniskor.

e  KINTO med Toyota i ryggen tar ett brett grepp kring mobilitetsfrigan och kommer férmodligen synas i allt
fler ssmmanhang kring fragan i framtiden och inte minst i olika MaaS-satsningar, bide lokalt och globalt.

KINTO - Seamless and smart mobility solutions
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