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Projektresultat for Vinnovas bedémning

Projektsammanfattning - Utfall *

Alt erbjuda olika typer av mobilitetstjénster for boende pa landsbygd och i mindre tatorter kan ge 6kad
tillgénglighet och minskat behov av att resa med egen bil. Syftet med férstudien KomlLand &r att bereda
uppstart for framtida demoprojekt fér kombinerad mobilitet i landsbygder och i mindre tétorter med avseende
pa plats, anvandare, tianster och finansiering. Flera aktiviteter har genomforts: Identifiering av geografiskt
lampliga omraden; behovsanalys, identifiering avtjanstedesign och affarsmodeller samt mobilisering av
lokalt och regionalt engagemang. Tjanster och affdarsmodeller har tagits fram med hjalp av Osterwalder
Business Model Canvas. Ett antal kriterier har tagits fram or vilka egenskaper en landsbygd eller mindre ort
bor ha for att en kombination avflera mobilitetstjanster ska ha méjlighet att kunna fungera. De tjanster som
tilsammans i ett tjanstepaket skulle kunna inga i en kombinerad mobilitetstjanst for landsbygd har validerats
teoretiskt i den fiktiva bygden Smatorp. En offentlig aktér bér tillhandahalla organisatoriska och digitala
plattformar at de lokala mottagarna samt KomlLand-konsulenter. KomlLand kan bidra med I6nsamhet, sénka
mobilitetskostnaderna fér kunderna, bidra med nya kunder till kollektivtrafiken och leda till 6kad hallbarhet for
sambhdllet, forutsatt att det finns en robust och kvalitativ kollektivtrafik i botten.

Mal for projektet - uppfyllelse *

Malet med forstudien har varit att bereda uppstart for demonstrationsprojekt med avseende pa plats,
anvandare, tjanster och finansiering. Studien ska &ven bidra med kunskap om svarigheter och méjligheter i
processen i att starta upp demoprojekt med flera olika intressenter. Malen har uppnats i stort. Férstudien
presenterar potentiella omraden dar KMkan drivas, potentiella anvandares behoy, ett flertal tjanster och hur
de ska kombineras och prisséttas, samt forslag till finansiarer. | slutrapporten lyfts de forutsattningar som
maste finnas for att kunna starta upp demoprojekt samt vilka utmaningar som maste I6sas. Utmaningar
handlar om rollférdelning mellan tjdnsteleverantdrer, beteendeféréandring hos anvéndare och
ansvarsfordelning mellan aktérer som praktiskt ska driva demoprojekt. Det aterstar saledes en del praktiskt
arbete med kontakter och planering innan mobilitetstjansterna kan komma igang.



PROJEKTREFERAT FOR PUBLICERING

Projektreferat fér publicering pa www.vinnova.se och som en del av 6ppen data.
Jag ar medveten om att nedanstaende uppgifter kommer att publiceras efter granskning och eventuell redigering av Vinnova *: Ja

Syfte och mal - uppfyllelse *

Syftet med forstudien KomlLand &r att bereda uppstart for framtida demonstrationsprojekt for kombinerad
mobilitet i landsbygder och i mindre tatorter samt. Mal med forstudien:

1.Identifiera Iampliga geografiska omraden i Sverige dar demonstrationsprojekt med kombinerade
mobilitetsl&sningar kan genomforas.

2. Identifiera mobilitetstjénster som motsvarar invanares transportbehov.

3. Identifiera potentiella finansiarer som kan bedriva olika mobilitetstjanster.

4. Berakna kostnader for olika tjanster och hur stor del som kan tackas avanvandarintakter.

Resultat och forviantade effekter - utfall *

Projektet forvantas kunna presentera kombinationer avl6sningar som kan ge ¢kad tillganglighet och mobilitet
hos saval boende som féretagare samt 6ka majligheten till rekreationsaktiviteter for turistande pa landsbygd
utan att behéva resa med egen bil. Dessutom kan tillgéngligheten till arbetsmarknad och fritidsaktiviteter 6ka
for de som bor pa landsbygden utan att 6ka samhéllets kostnader i form av 6kad kollektivtrafik.

Upplégg och genomférande - analys *

Studien grundas pa ett aktivitetsbaserat perspektiv pa resande samt innovationsteori. Flera
aktiviteter/delstudier har genomforts: identifiering av geografiskt I&mpliga omraden och omvérldsanalys;
behovsanalys, identifiering av tjdnstedesign och affarsmodeller samt mobilisering avlokalt och regionalt
engagemang. Intenjuer med boende pa landsbygd och i mindre orter har legat till grund for framtagning av
tjdnster och affarsmodeller, med hjalp av Value proposition canvas-modellen. Tjanstepaket har validerats
genom en workshop med manga olika aktorer.

Syfte och mal - uppfyllelse - pa engelska *

The purpose of the pre-study is to prepare for future demonstration projects for combined mobilityin small
towns and rural areas. Goals are to:

1. Idenfify geographical areas in Sweden that are suitable for carrying out demonstration projects with
combined mobility solutions.

2. explore what mobility senices correspond to people's transport needs.

3. Identify potential sources of finance to fund different mobility senvices in small towns and rural areas.

4. [dentify reasonable costs for different senices for users, and how much that can be covered through user
revenues.

Resultat och forviantade effekter - utfall - pa engelska *

The projectis expected to be able to present combinations of solutions that can increase accessibility and
mobility among both urban dwellers and entrepreneurs, and increase the possibility of recreational activities
in rural areas for tourists without using a privately owned car. In addition, accessibility to the labor market and
recreational activities can increase for those living in rurala areas without increasing public expenditures for
increased public transport.

Uppliagg och genomférande - analys - pa engelska *

The pre-studyis based on an activity approach to travel and innovation theory. Several activities have been
carried out: identification of geographically appropriate areas and ongoing projects worldwide; analysis of
user needs; identification of senice design and business models; and mobilisation of local and regional
involvement. The development of senices and business models is based empirically on intenviews with urban
dwellers. Value proposition canvas model have been used to develop senices and business models and
validated through a workshop with several actors.

Lankar till externa webbsidor
Finns det en webbsida for projektet, klicka pa knappen "Lagg till lank" nedan for att skriva in en sckvag.



URL

https :/Amvww.Mi.se/svipublikationer/publikation/kombinera
de-mobilitetstjanster-pa-landsbygd-och-i- 1252359

Beskrivning
VTl-rapport



SARSKILDA VILLKOR

Det finns inga sérskilda villkor for detta projekt.

Anvisningar och rekommendationer saknas



UPPARBETADE KOSTNADER
Nedan ska upparbetade, faktiska projektkostnader fyllas i fér redovisningsperioden.

Kostnaderna ska fyllas i for den koordinerande projektparten (koordinatorn) och éwriga projektparter. Om redovisningsperioden gar over ett
arsskifte ber vi dig flla i kostnaderna i tva kolumner da vi behéver veta fordelningen per kalenderar.

De férifyllda siffrorna i kolumnen "Budget" ar hamtade fran wn "Projektparter, budget och finansiering” for aktuellt projekt.

Totalt for hela projektet

ﬂ Totalt

Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstar jfr med budget

2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01

2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 828 930 132692 961622
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser m.m 2384 0 2384
Owiga direkta kostnader inkl. resor 11674 0 11674
Indirekta kostnader 0 0 0

Totala kostnader 842988 132692 975 680 975 680 0 0.0%

Koordinerande projektpart (koordinator)

E Statens vag- och transportforskningsinstitut  Statens vag- och transportforskningsinstitut, LINKOPING (202100-0704)

Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstar jfr med budget
2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01

2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 273250 132692 405942
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser mm 2384 0 2384
Owiga direkta kostnader inkl. resor 11674 0 11674
Indirekta kostnader 0 0 0

Totala kostnader 287 308 132 692 420 000 420 000 0 0.0%




Projektparter

IVL SVENSKA MILJOINSTITUTET AB  /VL Svenska Mijsinstitutet Stockholm (556116-2446)

Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstér jfr med budget
2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01
2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 220000 0 220000
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser m.m 0 0 0
Owiga direkta kostnader inkl. resor 0 0 0
Indirekta kostnader 0 0 0
Totala kostnader 220000 0 220000 220 000 0 0.0%
RISE Research Institutes of Sweden AB RISt - Viktoria, Goteborg (556464-6874)
Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstar jfr med budget
2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01
2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 143 680 0 143 680
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser m.m 0 0 0
Owiga direkta kostnader inkl. resor 0 0 0
Indirekta kostnader 0 0 0
Totala kostnader 143 680 0 143 680 143 680 0 0.0%




Trafikverket  Trafikverket (202100-6297)

Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstar jfr med budget
2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01
2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 64 000 0 64 000
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser m.m 0 0 0
Owriga direkta kostnader inkl. resor 0 0 0
Indirekta kostnader 0 0 0
Totala kostnader 64 000 0 64 000 64000 0 0.0%
UbiGo Innovation AB  ubiGo Innovation AB (556985-8268)
Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstar jfr med budget
2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01
2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 48 000 0 48000
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser m.m 0 0 0
Owriga direkta kostnader inkl. resor 0 0 0
Indirekta kostnader 0 0 0
Totala kostnader 48 000 0 48 000 48 000 0 0.0%




VASTRA GOTALANDS LANS LANDSTING  Vastra Gétalandsregionen (232100-0131)

Upparbetade kostnader Ack. kostnader Budget Aterstar jfr med budget

2017-12-01 2019-01-01 2017-12-01 2017-12-01

2018-12-31 2019-01-18 2019-01-18 2019-01-18 kr %
Personalkostnader 80000 0 80000
Utrustning, mark, byggnader 0 0 0
Konsultkostnader, licenser m.m 0 0 0
Owriga direkta kostnader inkl. resor 0 0 0
Indirekta kostnader 0 0 0

Totala kostnader 80 000 0 80000 80 000 0 0.0%

Aterbetalningskrav eller kommande utbetalning

Det slutliga bidraget som en bidragsmottagare har ratt ill &r det Iagsta av Max stédniva x Rapporterade kostnader eller Max bidrag. Max stddniva och Maxbidrag
framgar avvart beslut. Rapporterade kostnader (ackumulerade kostnader) ar de kostnader som rapporterats in av projektet via lagesrapporter och denna
slutrapport. Tabellen nedan visar preliminart aterbetalningskrav eller vad som &r kvar att betala ut.

M Aterbetalningskrav eller kommande utbetalning

Rapporterade  Sjutligt bidrag

Projektparter Max bidrag Max stodniva Budget kostnader © P MAterkrav
tsr;a;zgzr‘tﬁgr;::;:gsms it 420000 100% 420000 420000 420000 0
:\\//I"Li.\j’:f\:\éSTTTALTET . 220000 100% 220000 220000 220000 0
gf;g:i‘;a“’h Insiitutes of 143 680 100% 143 680 143 680 143 680 0
Trafikverket 0 0% 64000 64000 0 0
UbiGo Innovation AB 24,000 70% 48000 48000 24000 0
ﬁgﬁﬁTmm ) 80000 100% 80000 80000 80000 0
Totalt 887 680 - 975 680 975680 887 680 0
Belopp att betala tillbaka via 0

Koordinatorn




KOMPLETTERANDE FRAGOR

Vinnova vill gdrma ha din uppfattning om hur vél foljande fragor stimmer 6verens med vad du tycker. Svarsalternativen &r graderade fran 1 till 10,
dér 10 &r hogsta betyg och 1 det lagsta. Markera det alternativsom stdmmer bést dverens med vad du tycker.
Da Minnova ser 6ver rapporteringen kan det upplevas att ni far svara pa likartade fragor. Vi ber om 6verseende med detta.

1. Hur val motsvarar projektresultatet forvantningarna vid projektstart? *
9

2. Hur enkelt har det varit att ansdka och rapportera i Vinnovas Intressentportal? *
10

3. Hur val har Vinnovas vagledning och stod fungerat under projektets gang? *
10

4. Hur néjd @r du med Vinnova som myndighet i sin helhet? *
8

5. Eventuella 6vriga kommentarer

6. Hur stor del av projektarbetet har utforts av mani % *
50



BILAGOR
Hér kan du ladda upp bilagor.

For ett stort antal avvara beslut finns sarskilda krav pa rapportering. Dessa framgar i sa fall avbeslutsmeddelandets sarskilda villkor. Mallar till
lages- och slutrapportering for utlysningar med sérskilda rapporteringskravfinns pa

Rapportmallar

Revisorsintyg *

Om en bidragsmottagares maximala bidragsbelopp enligt beslutet uppgar till 3 miljoner kronor eller mer ska revisorsintyg fran kvalificerad revisor
avseende bidragsmottagaren bifogas slutrapporten. Fér kommun, landsting, statliga myndigheter, universitet och htgskola accepteras ocksa
revisorsintyg fran kommunal yrkesrevisor eller internrevisor. Kostnader for revisorsintyg kan tas upp i slutrapporten dven om fakturan inte kommit.
Alla projektparternas bidrag understiger 3 miljoner

vilket gér att revisorsintyg inte krévs.

Mall for revisorsintyg samt Instruktion fér revisorns granskning av bidragsprojekt finns har:

https :/mww.vinnova.se/sok-finansiering/regler-for-finansiering/allmanna-villkor/

Revisorsintyg

Ovriga bilagor
Owriga bilagor_1.pdf



UPPFOLJNINGSFRAGOR

Uppfoljningsfragor

Har projektet lett till 6kade FoU- eller andra innovationsinvesteringar?
©ya

O Nej

Beskriv FoU-investeringamas syfte, omfattning etc.

Beddmer ni att projektets resultat kommer att leda till 6kade FoU- eller andra innovationsinvesteringar inom 5 ar?
JJa

O Nej

Oetej

Har projektet resulterat i nyanstallningar?
JJa

ONej

Uppskatta antalet nyanstéllningar som skett under projektets genomférande

Totalt  Varavkvinnor
Antal nyanstallda

Andel nyanstéllda av totalt anstéllda (procent)

Uppskatta antalet nyanstaliningar som skett efter projektets slut

Totalt ~ Varavkvinnor
Antal varaktigt anstéllda

Andel varaktigt anstéllda av totalt anstallda (procent)

Bedomer ni att projektets resultat kommer att generera nyanstallningar inom 5 ar?

CJa

C 'Nej

Vet ej

Har projektet lett till nya eller utvecklade samarbeten av betydelse for FoU- och innovationsverksamheten?
Ca

':'Nej

Beskriv dessa samarbeten, t.ex syfte, omfattning, \ilken typ av organisationer som ingar etc..

Beddmer ni att projektets resultat kommer att leda till nya FoU- eller innovationssamarbeten eller -natverk inom 5 ar?

DJa
CINej
O Vet ej



Har projektet resulterat i publikationer?

Ca

O Nej

Ange antalet publikationer, klicka OK och fyll tabellen.

Antal publikationer
0

Titel pa publikation ~ Publikationsnummer  Artikel i tidskrift ~ Monografi ~ Konferensbidrag ~ Annat

Beddmer ni att ni inom 5 ar kommer att gora publikationer baserade pa projektets resultat?

OJa
O Nej
OVetej

Har projektet lett till ansékningar om - eller godkéanda - patent eller andra immaterialrattsskydd?

JJa
©Nej
Ange antalet anskningar om patent eller andra imaterialrattsliga skydd som projektet resulterat i. Klicka OK och fyll i tabellen.

Antal ansokningar
0

Typavskydd IPR-nummer Immaterialrattsligt skydd beviljat

Beddmer ni att ni inom 5 ar kommer att anstka om patent eller andra immaterialréttsskydd baserat pa projektets resultat?

CJa
C'Ngj
Vet €j
Har projektet resulterat i nya eller vasentligt forbattrade, produkter (varor eller tjanster)?
JJa
C 'Nej
Ange antalet nya eller vasentligt forbattrade produkter (varor eller tjanster). Klicka pa OK och fyll darefter i tabellen.
Antal produkter

0

Vara Tjanst Annat Beskrivkortfattat produkten

Beddmer ni att ni inom 5 ar kommer att lansera nya eller vésentligt forbattrade produkter (varor eller tjanster) baserade pa projektets resultat?
DJa

ONej

Vet €



Har projektet resulterat i nya, eller vasentligt forbattrade, processer eller satt att organisera verksamheter?

CJa
':'Nej

Beskriv kortfattat processen eller sattet att organisera verksamheten.

Bedomer ni att ni inom 5 ar kommer att implementera nya, eller vésentligt forbattrade, processer eller sétt att organisera verksamhet baserade pa
projektets resultat?

JJa

©Nej

Vet €j

Har projektet resulterat i nya, eller vésentligt forbattrade, affarsmodeller eller strategier?
JJa

O Nej

Beskriv kortfattat affarsmodellen eller strategin och dess implementering i verksamheten.

Beddmer ni att ni inom 5 ar att anvénda nya, eller vasentligt forbattrade, affarsmodeller eller strategier baserade pa projektets resultat?
JJa

ONej

Oetej

Har projektet resulterat i intékter?
JJa

ONej

Uppskatta det ekonomiska vardet som genererats det senaste aret fran forsaljning av nya produkter (varor och tjanster)

Kronor

Beddmer ni att projektets resultat inom 5 ar kommer att generera intakter?
JJa

CINej

Vet €j

Har projektet resulterat i utveckling av policy eller metoder i offentlig verksamhet eller politik?
JJa

CINgj

Beskriv den utveckling av policy eller metoder i offentlig verksamhet eller politik som projektet resulterat i

Beddmer ni att projektet kan resultera i utveckling av policy eller metoder i offentlig verksamhet eller politik inom 5 ar?

Ja
ONej
OVetej

Har eller kommer projektet att leda till foljdprojekt?



Cla
©Nej

Beskriv karaktaren pa foljdprojektet/-en.

Kommer ni att séka finansiering fran Vinnova for att vidareutveckla projektets resultat?

Ca
©Nej
'-:'Vetej

Beddmer ni att projektets resultat kommer att leda till féljdprojekt inom 5 ar?

DJa
CINej
O et ej

Tack for er medverkan!
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Referat

Att erbjuda olika typer av mobilitetstjdnster for boende pd landsbygd och i mindre tétorter kan ge dkad
tillgdnglighet och minskat behov av att resa med egen bil. Syftet med forstudien KomlILand é&r att
bereda uppstart for framtida demoprojekt for kombinerad mobilitet i landsbygder och 1 mindre titorter
med avseende pé plats, anviandare, tjénster och finansiering. Flera aktiviteter har genomforts:
Identifiering av geografiskt lampliga omrédden; behovsanalys, identifiering av tjdnstedesign och
affarsmodeller samt mobilisering av lokalt och regionalt engagemang. Tjénster och affarsmodeller har
tagits fram med hjélp av Osterwalder Business Model Canvas. Ett antal kriterier har tagits fram for
vilka egenskaper en landsbygd eller mindre ort bor ha for att en kombination av flera mobilitetstjénster
ska ha mojlighet att kunna fungera. De tjdnster som tillsammans i ett tjanstepaket skulle kunna inga i
en kombinerad mobilitetstjanst for landsbygd har validerats teoretiskt i den fiktiva bygden Smatorp.
En offentlig aktor bor tillhandahalla organisatoriska och digitala plattformar at de lokala mottagarna
samt KomlILand-konsulenter. KomILand kan bidra med l6nsamhet, sinka mobilitetskostnaderna for
kunderna, bidra med nya kunder till kollektivtrafiken och leda till 6kad hallbarhet f6r samhallet,
forutsatt att det finns en robust och kvalitativ kollektivtrafik i botten.
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Abstract

Different types of mobility services in small towns and rural areas can increase accessibility among the
residents and reduce the need to travel by one’s own car. The purpose of this pre-study is to prepare
for future demonstration projects for combined mobility (CM) in small towns and rural areas by
providing data on location, users, services and financing. Several activities have been carried out:
identification of geographically appropriate areas and ongoing projects worldwide; analysis of user
needs; identification of service design and business models; and mobilization of local and regional
involvement. Services and business models have been developed using The Osterwalder Business
Model Canvas. Several characteristics have been identified that a small town or rural area should have
in order for CM to function. Services that could be included in a service package in a CM rural service
have been validated theoretically in the fictional town of Smatorp. A public actor needs to provide
organisational and digital platforms to local organisations, and KomlLand-consultants. KomILand can
contribute profitability, reduce mobility costs for customers, contribute new customers to the public
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Sammanfattning

Kombinerade mobilitetstjinster pa landsbygd och i mindre titorter — resultat fran forstudien
KomlILand

av Jessica Berg (VTI), Hans Arby (Ubigo), Magnus Fredricson (Skaraborgs kommunalférbund), Per-
Erik Holmberg (RISE Viktoria), Asa Hult (IVL Svenska Miljoinstitutet), Darijan Jelica (RISE
Viktoria), Sara Persson (Vistra Gotalandsregionen) och Einar Tufvesson (Trafikverket).

De senaste drens tydligaste trender inom transportomradet dr kombinerad mobilitet (KM) och
mobilitet som tjanst (MaaS). Tjanster sasom bilpooler, cykeluthyrning och taxiliknande tjanster 6kar i
svenska stdder och nybyggda urbana bostadsomraden. Men det &r just i storstadsomraden dar
satsningar pa sadana tjanster gors och forvintas ha storst genomslagskraft. De flesta sma orter och
landsbygder star fortfarande utan denna typ av service. Att erbjuda olika typer av mobilitetstjanster for
boende pa landsbygd och i mindre téitorter kan ge dkad tillgédnglighet, minskat behov av att resa med
egen bil och minskad kostnad for hushallen. Mobilitetstjdnsten har dven potential att effektivisera
samhillsbetalda resor och ge positiva effekter i form av minskade utsldpp av fossila brénslen samt
minskat antal bilar som reser in till stiderna.

Kunskapen om hur olika former av saméakning och hyrtjénster som tillgéngliggdrs via exempelvis
digitala plattformar kan tillfredsstélla behovet av mobilitet hos olika grupper i samhallet, savél i stédder
som pa landsbygd, ér bristfallig. Det finns fa projekt som pégér som testar kombinerade mobilitets-
tjénster i verklig vardag och otillrdcklig empiri som kan ge kunskap om effekter pé lang sikt.
Dessutom dr det osékert vad olika tjénster kostar for olika aktdrer, inklusive resenérer.

Syftet med forstudien KomlLand ar att bereda uppstart for framtida demoprojekt for kombinerad
mobilitet i landsbygder och i mindre titorter med avseende pa plats, anvindare, tjdnster och
finansiering. Forstudien ska dven bidra med kunskap om svarigheter och majligheter i processen i att
starta upp demoprojekt med flera olika intressenter. Foljande fragor ska besvaras i forstudien:

1. Vilka geografiska omraden i Sverige ar lampliga for att genomfora demonstrationsprojekt med
kombinerade mobilitetsldsningar?

2. Vilka mobilitetstjénster skulle motsvara det transportbehov som finns hos personer som bor pa
landsbygd och i mindre tétorter?

3. Vilka potentiella finansidrer finns for att bedriva olika mobilitetstjénster pa landsbygd och i
mindre titorter?

4. Vad ér rimliga kostnader for olika tjénster for anvidndarna och hur stor del kan tickas av
anvéndarintdkter?

Teoretiskt grundar sig studien pa ett aktivitetsbaserat perspektiv pa resande samt innovationsteori.

Flera av varandra beroende aktiviteter har genomforts: Identifiering av geografiskt 1ampliga omréaden
och omviérldsanalys; behovsanalys, identifiering av tjdnstedesign och affarsmodeller samt mobilisering
av lokalt och regionalt engagemang. Intervjuer med personer boende pa landsbygd och i mindre orter
har legat till grund for framtagning av tjénster och affdrsmodeller, med hjélp av analysmodell
Osterwalder Business Model Canvas. Kombinationen av tjénster och foreslagna affédrsmodeller har
validerats genom en workshop med manga olika aktorer.

Ett antal kriterier har tagits fram for vilka egenskaper en landsbygd eller mindre ort bor ha for att en
kombination av flera mobilitetstjanster ska ha mojlighet att kunna fungera. Dessa ar arbetstillféllen,
handel och service, pendlingsvolym, ekonomisk aktivitet, placering i regionen, starka strak,

demografi, tithet, lokalt engagemang samt mojlighet till lokal utveckling. Négra orter eller bygder i
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Vistra Gotalandsregionen foreslas dér det kan finnas potential att starta upp demonstrationsprojekt
med kombinerade mobilitetstjanster.

Intervjuer med personer boende pa landsbygd visar att det finns behov av transporter som ar anpassade
till olika arbets- och skoltider. Ovana och bekvamlighet r hinder for saméakning, men dven tillits-
aspekter. Medlemskap och olika kvalitetskontroller for samékningstjénster foreslés. Vid gemensamt
dgd fordonspool behover forsékringar, service och reparationer 16sas. Det dr inte bara boende som
skulle kunna anvinda tjansterna utan dven turister, besokare till golfklubben, néringsliv med dynamik,
samt uthyrning for savél helgresor som vardagsresor.

De tjénster som tillsammans i ett tjédnstepaket skulle kunna inga i en kombinerad mobilitetstjénst for
landsbygd har validerats teoretiskt i den fiktiva bygden Smatorp. Invanare och foretagare i Smatorp
behover ha tillgang till en app som dr kopplad till de olika leverantérerna av tjanster, vare sig det &r
privatpersoner eller foretag. Plattformen behdver vara alltsé vara X2X dér leverantdren respektive
kunden kan vara béade privatperson eller foretag (jfr. P2P, B2C, B2B).

Foljande tjinster ar viktiga for att kunna erbjuda en heltidckande [6sning:
o linjelagd kollektivtrafik och nirtrafik
e grannakning (samékning enligt en forutbestamd prislista)
e grannbilen (hyr privatbilar, forsékringar ingér)
e specialbilen (hyr ett transportfordon pé kvéllar och helger)
e Kirran (hyr slédpkérra av privatperson eller foretag)
e el- och lastcykelpoolen (kan drivas av handlaren, macken, dldreboendet etc.)

e hemkort (privatpersoner levererar hem mat och postforsédndelser fran handlaren och
leveranspunkten for Postnord och DHL)

e bortkort (hushall kor andras saker till atervinningscentralen)
e handlarrundan (upphdmtad for att handla i ndrbutiken vissa dagar)

o foretagsabonnemanget (lokala niringsidkare betalar en fast summa per manad for att fa
tillgang till alla tjanster och for att erbjuda sina tjénster och fordon).

Mobilitetstjansterna tillhandahalls av privata, publika, kommersiella och ideella aktorer, men fordonen
tillhandahélles framst genom anvéndarna. Har finns intjdningsmojligheter for privata aktorer da de i
praktiken kan sinka den fasta kostnaden genom att fordonet nyttjas av andra mot betalning eller
minskning av leasing- eller abonnemangskostnaden.

Utdver ansvaret for att tillhandahalla organisatoriska och digitala plattformar &t de lokala mottagarna
(t.ex. byalag), behover en offentlig aktor ocksa tillhandahalla stdd 1 form av KomlILand-konsulenter
som stottar byalagen och rekryterar och skriver avtal med olika leverantorer av mobilitetstjdnster.

Genom att skala upp KomlILand-konceptet pa nationell niva skulle det kunna vara mojligt att driva en
plattform pa kommersiella grunder. KomILand kan bidra med 16nsamhet, sdnka mobilitetskostnaderna
for kunderna, bidra med nya kunder till kollektivtrafiken och leda till 6kad hallbarhet for samhallet,
forutsatt att det finns en robust och kvalitativ kollektivtrafik i botten. Kollektivtrafiken dr darfor en
forutsattning for Ionsamhet i tjénsterna och dr den aktor som har den storsta fordelen av att de
etableras genom okad tillgédnglighet utan att 6ka kollektivtrafik-tatheten.

Slutsatserna ir att de kombinerade mobilitetstjanster som har tagits fram i denna studie har potential
att kunna erbjuda mer resmojligheter for pengarna. KM/MaaS maéste provas i storre skala dar de
utpekade effekterna av 6kad tillgdnglighet kan valideras av riktiga anvidndare i en verklig kontext och
under en tid som ger mojlighet till verklig fordndring av beteende.
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Summary

Combined mobility services in rural areas and small towns - results from the pre-study
KomlILand

by Jessica Berg (VTI), Hans Arby (Ubigo), Magnus Fredricson (Skaraborgs kommunalférbund), Per-
Erik Holmberg (RISE Viktoria), Asa Hult (IVL Svenska Miljinstitutet), Darijan Jelica (RISE
Viktoria), Sara Persson (Vistra Gotalandsregionen) and Einar Tufvesson (Trafikverket).

The clearest transport trends in western societies in recent years are combined mobility (CM) and
mobility as a service (MaaS). Services such as car-sharing, bicycle rental and taxi-like services are
increasing in Swedish cities and new urban residential areas. However, efforts to develop such
services are made solely in metropolitan areas where they are expected to have the greatest impact.
Most small towns and rural areas still lack this kind of service. Different types of mobility services in
small towns and rural areas can increase accessibility among the residents and reduce the need to
travel by car and to own several cars. Consequently, positive effects can be seen in terms of reduced
fossil fuel emissions and a reduced number of cars travelling into the cities.

Knowledge is scarce on how the different forms of carpooling and rental services that are available
through digital platforms can satisfy the need for mobility of different groups in society, both in urban
and rural areas. There are few projects in progress that test CM/MaaS services in reality and there is
insufficient empirical data about long-term effects CM/MaasS for accessibility and modal change. In
addition, it is uncertain how much different services cost for transport providers and users.

The purpose of the pre-study KomlLand is to prepare for future demonstration projects for combined
mobility in small towns and rural areas by providing data on location, users, services and financing.
The pre-study will also contribute knowledge of difficulties and opportunities involved in the process
of initiating demonstration projects with several stakeholders. The following questions will be
answered in the pre-study:

1. Which geographical areas in Sweden are suitable for carrying out demonstration projects with
combined mobility solutions?

2. Which mobility services correspond to the transport needs of people living in small towns and
rural areas?

3. What potential sources of finance are available to fund different mobility services in small
towns and rural areas?

4. What are reasonable costs for different services for users, and how much can be covered
through user revenues?

The pre-study is based theoretically on an activity approach to travel and innovation theory.

Several interdependent activities have been carried out on the following areas: identification of
geographically appropriate areas and ongoing projects worldwide; analysis of user needs;
identification of service design and business models; and mobilisation of local and regional
involvement. The development of services and business models is based empirically on interviews
with people living in rural areas and in smaller towns. The Osterwalder Business Model Canvas has
been used to develop services and business models. The combination of services and proposed
business models has been validated through a workshop with several actors within this study.

Several characteristics have been identified that a small town or rural area should have in order for
combined mobility services to function. The criteria are work opportunities, shops and services,
commute volume, economic activity, location within a region, high-demand routes, demographic
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characteristics, density, local involvement, and opportunities for local development. Some towns or
rural areas in Region Vistra Gotaland in Sweden are suggested as places where there may be potential
to launch demonstration projects with combined mobility services.

Interviews with people living in rural areas show that there is a need for forms of transport that are
adapted to different working and school hours. Unfamiliarity with car-sharing, the convenience of
using one’s own car, and trust aspects are barriers to car-sharing/ride-sharing. Membership of mobility
services and different quality control services for car-sharing services are proposed. In a jointly owned
vehicle pool, issues concerning insurance, servicing and repairs must be resolved. Besides residents in
the area, also tourists, golf club visitors, and businesses are suggested users of mobility services.
Furthermore, rentals of privately owned vehicles are also suggested for vacation as well as everyday
trips.

Services that could be included in a service package in a combined rural mobility service have been
validated theoretically in the fictional town of Smétorp. Residents and entrepreneurs in Smatorp need
access to a digital application that is linked to the various service providers, whether private or
commercial. The platform thus needs to be X2X where the supplier and the customer can be either
private or commercial (compare with peer to peer or business to business).

The following mobility services are important to offer a comprehensive solution:
e public transport
e special transportation services
e neighbour car-sharing (car-sharing according to a fixed price list)
e the neighbour’s car (private car rental, including insurance)
e the special transport car (transport vehicle rental on evenings and weekends)
o the trailer (trailer rental, from private or commercial owner)

e the electric and cargo bike pool (rental service that can be operated by a shopkeeper, gas
station, a senior housing centre etc.)

e take home (Individuals deliver food and postal items to people’s homes from the merchant
and the delivery point for Postnord and other freight companies)

o take away (households drive other people's things to the recycling centre)
e shopping trip (individuals are picked up for a trip to the shops on certain days of the week)

o the business subscription (local business owners pay a fixed price per month to access all
services and to offer their services and vehicles).

The mobility services are provided by private, public, commercial and non-profit operators, but the
vehicles are provided by users. There are profit opportunities for private actors as they can reduce the
fixed costs when the vehicles are used by others or by a reduction of the lease or subscription cost.

In addition to the responsibility for providing platforms to local organisations, a public actor also
needs to provide consultants that support the local organisations, recruit users, and write agreements
with different mobility service providers.

By up-scaling the KomILand concept at national level, it may be possible to run a platform on
commercial grounds, which means that it could be procured at a low cost for the public sector.
KomlLand can contribute profitability, reduce mobility costs for customers, contribute new customers
to the public transport operators, and lead to increased sustainability for society, provided that there is
a robust and qualitative public transport system as a basis. Public transport is therefore a prerequisite
for profitable services. Public transport is regarded to have the greatest advantage if mobility service is
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established because of increased availability at a lower cost without necessarily increasing public
transport density.

The conclusions are that the combined mobility services that have been developed in this study can
offer more opportunities for the money. CM / MaaS must be tested on a larger scale where the
identified effects of increased accessibility can be validated by real users in a real context and for a
period of time that allows for behaviour change.
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1. Introduktion

1.1. Nya mobilitetstjanster for landsbygd

Att tillgodose méanniskor som bor i landsbygd med kollektivtrafik har ldnge varit en utmaning.
Glesbefolkade omréden, dldrande befolkning och bilens betydande roll for att kunna transportera sig i
det dagliga livet ar viktiga orsaker (O’Shaughnessy, Casey, & Enright, 2011; Velaga m.fl., 2012;
Trafikanalys, 2014). Utmaningen ligger ofta i att kunna erbjuda en service som passar olika grupper
samtidigt som det ska vara ekonomiskt rimligt (Lindgren & Berg, 2017).

Syftet med denna forstudie, KomlLand, dr att bereda uppstart for framtida demoprojekt for
kombinerad mobilitet i landsbygder och i mindre tétorter. Forstudien utgor ett komplement till det
Vinnova-finansierade projektet 2017-03303 Kollaborativ kollektivtrafik for levande landsbygd.

De senaste arens tydligaste trender inom transportomradet dr kombinerad mobilitet (KIM) och
mobilitet som tjénst (MaaS) (Holmberg m.fl. 2016). Genom att samla flera mobilitetstjénster i en enda
plattform forvéntas resendrer kunna gora héllbara transportval med ett minskat behov av att 4dga ett
eget fordon. Tjénster sasom bilpooler, cykeluthyrning och taxiliknande tjanster 6kar i svenska stader
och nybyggda urbana bostadsomréden. Men det r just i storstadsomrdden dér satsningar pa sddana
tjénster gors och forvintas ha storst genomslagskraft. Sma orter och landsbygder star fortfarande utan
denna typ av service med vissa undantag for ideellt organiserade samakningslosningar. Det
overensstimmer med Ronnblom (2014) som menar att det urbana har tolkningsforetrade i nationell
innovationsstrategi. Losningar som appliceras pé stdder med en tét befolkning gér inte att kopiera rakt
av i landsbygdsomréden och i mindre tdtorter d& forutsittningarna ser annorlunda ut bade geografiskt
och demografiskt.

Att erbjuda olika typer av mobilitetstjanster for boende pa landsbygd och i mindre titorter kan ge flera
positiva effekter:

1. Okad tillgang till arbete, utbildning, service och handel f6r grupper pa landsbygden som har
storst risk att annars bli isolerade, t.ex. personer utan korkort och tillgang till bil, dldre,
personer med lag inkomst samt ungdomar

2. minskat behov av att resa med egen bil for att {3 tillgang till natur och rekreationsaktiviteter,
vilket far positiva miljoeffekter och minskad tringsel i populdra turistomraden

3. positiva effekter i form av minskade utslapp av fossila brianslen och forbattrad folkhélsa som
en foljd av minskat behov av egen bil och en 6kning av géng- och cykeltransporter

4. minskad kostnad for hushallen
5. effektiviseringspotential for samhéllsbetalda resor

6. minskat behov av bilar i hushallen och darmed ett minskat antal bilar som reser fran landsbygd
in 1 stdderna.

Invanare i landsbygd och i mindre tétorter ar idag till stor del hdnvisade till egen bil. Kollektivtrafik
finns 1 viss utstrackning och kollektivtrafikoperatdrer har borjat erbjuda mer flexibla 16sningar som
flextrafik och anropsstyrd trafik. Att bara 6ka pa utbudet av traditionell kollektivtrafik dr inte enbart en
ekonomisk fraga. Ur miljosynpunkt dr det inte sjilvklart en miljoatgard att kora bussturer med lag
beldggning.

Samtidigt stér transportsektorn infor en stor omstéllning. I juni 2017 beslutade Riksdagen om ett
klimatpolitiskt ramverk som bland annat innehaller ett mal om att utslappen av vixthusgaser fran
inrikes transporter (ej flyg) ska minska med minst 70 procent till ar 2030 jamfort med ar 2010 (Prop.
2016/2017:146). Forutom branslesnalare fordon, 6kad anvindning av biobransle samt 6kad
elektrifiering kommer det ocksa att krévas att resvanor fordndras samt att transporter och
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anviandningen av existerande infrastruktur effektiviseras och optimeras (Banister, 2008). Nodvéandiga
minskningar kommer vara storst i stader dir planering och styrmedel har storst effekt, men dven
landsbygdens bilberoende behover utmanas. Ur klimatsynpunkt dr det darfor viktigt att fler 16sningar
till ensamakande 1 egen bil kan testas och presenteras for ménniskor boende pa landsbygd och mindre
tétorter dir mobilitet inte kan bytas mot tillgédnglighet pa samma sétt som i stdder. Eftersom ménga
som bor pa mindre orter eller ldngs strak mot storre stdder men besdker stdderna med viss regel-
bundenhet finns det skl att koppla samman lokala enskilda eller kombinerade tjdnster med urbana
KM-tjénster for att kunna erbjuda ett enkelt totalt vardagsliv. Det finns ytterligare tva skél: dels
kommer urbana KM-kunder att 6nska ett utbud dven nar de exempelvis flyttar ut till sommarstugan,
dels kan en ekonomiskt framgangsrik KM-operatdr gora sin plattform tillgénglig for mindre aktorer
utanfor stdderna for en liten marginalkostnad och dérfor dven bidra till en flerplats-funktion dven
utanfor stdderna.

Olika former av samakning och hyrtjanster som tillgingliggors via exempelvis digitala plattformar
utgdr de 16sningar och tekniker som forvintas kunna fordndra ménniskors transportvanor och
transportinfrastrukturen i framtiden (Sochor, Karlsson & Stromberg, 2016). Kunskapen om hur dessa
innovationer kan tillfredsstélla behovet av mobilitet hos olika grupper i samhéllet, sdvil i stider som
pa landsbygd, ar dock bristfillig eftersom det inte finns tillrdcklig empiri som kan ge kunskap om
effekter pé lang sikt. Det finns f& projekt som pagér som testar kombinerade mobilitetstjénster i
verklig vardag. Dessutom éar det osdkert vad olika tjénster kostar for olika aktorer, inklusive resenérer.

1.2. Kontextuella forutsattningar

Aven om de faktiska transporttjinster som erbjuds (kollektivtrafik, bilpool, cykelpool, samikning etc.)
kan vara desamma som de som erbjuds i storstadsbaserade KM-tjanster, skiljer sig forutsattningar for
dessa visentligt i avseende som:

e Priméra effekter; For mindre orter och i landsbygder ar det sérskilt tillgdnglighet och mobilitet
som dr primdra drivkrafter for utvecklandet av mobilitetstjanster, samt kostnadseffektivitet for
att tjénster ska kunna fungera med ett relativt litet eller utspritt kundunderlag (Aapaoja, m.fl.
2017; OECD, 2009). Detta kan jamforas med drivkrafter i stdder dir det framst handlar om att
uppna minskad trangsel och utsldpp samt forbattrad hilsa och miljo. Ett av malen i svensk
transportpolitik dr att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska medverka
till att ge alla en grundlaggande tillgidnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet (Prop. 2008/09:93). En fraga som blir central i detta
sammanhang ar séledes vad det far kosta samhéllet att kunna leva och bo i mindre orter och pa
landsbygd utan egen bil. Vilka mobilitetsresurser ska bekostas av medborgare och
skattebetalare och vad far det kosta?

e Kundunderlag och tillgéinglighet till faktiska mobilitetstjénster; For att pa allvar utmana
bildgande med kombinerade mobilitetstjénster kravs tillgang till andra former av tjénster, men
ocksa en robust kollektivtrafik. Da kundunderlaget i téthet &r visentligt lagre i icke-urbana
omréden, blir tillhandahallandet av de fysiska transportresurserna svérare i dessa omraden.

e Affiarsmodeller; Mobilitetstjdnster i storstadsomraden bedoms kunna tillhandahéllas pa rent
kommersiella grunder. KM-tjénster i mindre orter och pa landsbygd kan inte forvéntas béra
sig pa samma sitt. Storre fokus méste da ldggas pa ideella insatser, delning av existerande
resurser och fordelningsmodeller for kostnader som uppstar for att tillhandahalla dessa
tjanster. Krav pa ideella insatser bygger bland annat pa en sammanblandning av kund och
medborgare vilket kan uppfattas som ett oréttvist fordelat system dé alla medborgare,
oberoende av var de bor, betalar skatt och ska erhélla en viss finansierad valfard. Detta kan
leda till en osdkerhet kring hur tjénster ska fa acceptans och 6nskat genomslag.
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e Policy och regelverk; Aven om nya mobilitets- och delningstjinster kan ge miljomissiga och
socialt hallbara effekter, kan det finnas regelverk och policys som star i vigen for att dessa
tjénster ska fa full effekt. Det kan vara skattelagstiftning, kommunala eller regionala beslut
och ibland brist pa definitioner och ramverk som forsvarar inférandet. I forstudien kommer
denna typ av hinder beaktas och diskuteras.

Saledes maste framvixande mobilitetsldsningar pa landsbygd ske genom en kombination av bade
sociala, digitala och institutionella innovationer och fokusera pa nya och flexibla former av mobilitet
samt en forskjutning fran bildgande till att konsumera mobilitetstjanster (Randall, m.fl. 2018).

Denna forstudie ska ta fram kunskapsunderlag for att i framtiden kunna erbjuda flera olika
mobilitetstjénster i ett och samma geografiska omrade for att invanarna ska klara behovet av
tillgéinglighet utan egen bil. Aven om manga resor till och fran arbetet skulle kunna goras med
kollektivtrafik eller cykel kriaver det komplexa monstret av aktiviteter efter arbetstid ofta tillgang till
bil, sdrskilt i icke-urbana omraden, sdsom skjutsning av barn till idrottsaktiviteter och andra typer av
ataganden (Berg, 2016; Berg & Karresand, 2015; Mattioli, Anable & Vrotsou, 2016). Kombinerade
mobilitetsldsningar kan 6ka tillgdngligheten till arbetsmarknad och fritidsaktiviteter utan att 6ka
samhdllets kostnader i form av 6kad kollektivtrafik. Resultatet ar sdrskilt intressant som underlag for
politiska beslut for att visa vilken potential det finns fér kombinerade mobilitetstjénster i olika miljder.
Forstudien sker i samarbete med det Vinnova-finansierade projektet 2017-03303 Kollaborativ
kollektivtrafik for levande landsbygd och samverkan med KOMPIS '-projektet Arbetsomrade Policy &
regelverk samt Vinnovas Policy lab.

1.3. Befintliga mobilitetstjanster pa landsbygd och i mindre tatorter
— en oversikt

Syftet med Oversikten nedan &r att presentera tidigare, pdgéende eller planerade forsok med att 6ka
mobiliteten eller effektivisera transporterna for befolkningen pé landsbygd och i mindre orter, sévél
inom Sverige som i andra linder. Oversikten gor inte ansprak pa att vara heltiickande. For en dversikt
av mobilitetstjinster, se Paulsson (2018) och Jelica & Sarasini (2018). Ar 2017 genomfdrde Lindgren
och Berg en dokumentstudie om tjanster och pagaende forsok i Sverige (2017). Denna oversikt
kompletterar Lindgren och Bergs studie genom att presentera nyare forsok samt en internationell
utblick.

Skaraborgs kommunalférbund genomforde 2017 en forstudie for att analysera turiststrommar och
identifiera turistvdgar i kommuner i Vistra Skaraborg (Vistra Skaraborg, 2017). I en del ingick att titta
pa vilka vagar som finns for att 6ka hallbart resande hos besokare i omrédet, som till stor del bestéar av
landsbygd. Forstudien har utrett vilka l6sningar som finns idag. Forstudien visar att turistinformationer
séllan hanvisar till kollektivtrafik och att det ar svart for besokare att fa information om resor, biljetter
och priser. Det finns séllan speciella besdkskort utan dyra enkelbiljetter. Forstudien ger exempel pa ett
antal foretag som erbjuder uthyrning av bilar, elbilar och hyrcykel. Tjdnsterna har dock ingen sprid-
ning utanfor Goéteborg och hyrcykelsystemen ér frémst anpassade for arbetspendling och inte tillfdlliga
besokare utanfor staderna. Slutsatserna ar att det bor finnas besokskort for kollektivtrafiken for andra
delar &n Goteborg samt att knyta samman omradet med obemannad uthyrning, framfor allt bilpooler
med hyrbilar for att tdcka ett stort geografiskt omrade. I anslutning till rastplatser skulle det kunna
finnas obemannad cykeluthyrning sé att besdkarna kan ta sig runt pa cykel nir de har parkerat sin bil.

Mobilsamakning Sweden AB erbjuder en plattform som matchar férare och medpassagerare och
betalningen dem emellan (www.mobilsamékning.se). Mobilsamakning har spridits till flera bygder
under arens ging och ska &ven lanseras i Nederldnderna. Det finns utvérderingar av hur tjansten har

! KOMPIS ir ett projekt initierat av Regeringens samverkansgrupp och syftar till att stodja framvixten av
kombinerad mobilitet, eller MaaS, i Sverige.

VTI rapport 986 17



fungerat i tvd omraden, dels i landsbygden Broddetorp i Véstra Gotaland, dels i fyra orter i Givleborg
med ingen eller lag turtithet med kollektivtrafik. Fran Broddetorp baseras utvirderingen pa telefon-
intervjuer med sex personer (Ljungberg & Astrom, 2017). Fordelar som beskrivs med tjénsten r 6kad
tillgdnglighet, kdnsla av trygghet, minskade singelresor med bil och bra prisniva. Fran intervjuerna
genomforda i Broddetorp 2018 inom projektet Kollaborativ kollektivtrafik kan tilldggas att forutom
forbattrad tillgénglighet lyfts &ven minskad miljopaverkan, minskade resekostnader samt kat socialt
utbyte i bygden som fordelar och argument till att anvénda tjdnsten.

I Gévleborg skulle invanare i smé orter samordna sina resor som ett komplement till kollektivtrafiken
(Region Gévleborg, 2017). Resultatet visade att det var f4 som anvinde tjansten och samakte dven om
manga registrerade sig 1 samaknings-appen. Det var ocksa svart att rekrytera personer till lokala
arbetsgrupper. Viktiga slutsatser ar att by-ambassadorer behdver fa ekonomisk erséttning for den tid
de lagger pa att utveckla samakningen, att en bokningsplattform skulle kunna léra sig anvandarnas
resmonster och foresld matchningar utan att anviandarna behdver gora ndgot, att komma igang sé fort
arbetsgrupperna har fatt utbildning, att rikta in sig mot specifika subgrupper som har liknande
arbetstider och ska till samma stélle samt “mer direkta attitydforandrande medel” samt nudging.

“Meet the locals” dr ett initiativ fran Turistradet Vastsverige och bygger pd idén om delningsekonomi
(https://meetthelocals.se/sv/). Initiativet syftar till att dela och lana intressen och tjénster invanare och
turister emellan. Man kan lana nagons bostad, bil, samaka, f4 en guidad promenad eller battur, fika

eller baka hemma hos négon etc. etc. Via hemsidan kan man lénkas vidare till olika mobilitetstjénster.

Blekingetrafiken arbetar i skrivande stund med ett utvecklingsprojekt for att integrera samékning med
allman kollektivtrafik (Blekingetrafiken, 2018). Projektet heter Himta och bygger pé en teknisk
plattform dér de som vill saméka ska hitta varandra. Det &r inte uttalat att Himta ar inriktat pa sarskilt
stider eller landsbygd men testas just nu pa en landsbygdsort. I denna forstudie &r projektet intressant
dé det utmanar traditionell kollektivtrafik och kan identifiera juridiska hinder som behdver ses dver for
att fa till stdnd kombinationer av mobilitetstjanster dir privata forare ar involverade. Eftersom
konceptet pagar finns det d&nnu inga utvirderingar att ta del av.

En studie av Aapaoja, m.fl. (2017) beskriver potentiella mobilitetstjanster (MaaS) for flera olika
kontexter; urbana, fororter, landsbygd, nationellt och internationellt. Studiens resultat baseras pa en
litteraturstudie och intervjuer med experter i Finland, Sverige, Osterrike, Tyskland och Frankrike.
Mobilitetstjénster i fororter dr intressant ur ett hallbarhetsperspektiv eftersom det &r vanligt att familjer
bor dér, vilka ofta pendlar in till stdderna. MaaS kan da minska behov av tva bilar i hushallet och 6ka
utnyttjandegraden av den bil man har. Att betala per anvindande (Pay-per-use) verkar vara det basta
alternativet nér det géller betalning. Slutsatserna ar att MaaS kan vara en 16sning for forsta och sista
milen for boende pa landsbygd. Socialt och offentligt understodd service skulle kunna géras mer
flexibelt, t.ex. genom att taxi som kor skolbarn dven kor andra resendrskategorier. Vidare kan annan
typ av service, t.ex. biblioteksservice och sma leveranser, kunna vara en del av MaaS. Studien visar
vilka mal som finns med MaaS och att dessa skiljer sig at mellan stidder, fororter och landsbygder. |
stider ar utmaningarna triangsel, parkering och utslapp medan det pa landsbygder dr serviceniva,
tillganglighet, effektivitet och utnyttjandegrad som ar viktigast. I fororter &r malen att minska behov av
en andra bil samt att 16sa tillgdnglighet till forsta och sista milen.

I projektet Alp Info Net har Osterrike, Frankrike, Tyskland, Italien och Slovenien pa olika sitt jobbat
med att underlétta och lanka samman information om vilka resmojligheter som finns i alperna och att
Oka resandet med kollektivtrafik och andra hallbara mobilitetslosningar (AlpInfoNet, 2018).
Utmaningen ligger i att regionen stricker sig dver flera lander och transportsektorn och turistsektorn
behover samverka dver nationsgranser for att forbéattra och ldnka samman information om transport-
mojligheter dorr till dorr. Flera test har genomforts med datainterface mellan res- och turistinformation
och 1 pilotregioner har man testat att tillgdngliggora, forbattra och lanka samman redan befintlig
information &ver landsgrénser.
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P& Nya Zeeland finns tjansten Choice som visar olika aktiviteter och hur man kan ta sig dit (NZ
Transport Agency, 2018). Mobilitetstjdnster som taxi, anslutningsbussar, samékning och helikopter-
flygningar finns att boka i en och samma app. Det dr Nya Zeelands Transport Agency (motsvarande
Trafikverket) som har initierat att testa MaaS pa en 6ppen marknad. Det bygger pa att ett antal
transportutforare delar sin data via en gemensam plattform. For att testa konceptet startades piloter i
Queenstown och Auckland under 2017. Piloterna sker forvisso i stdder men tanken é&r att kunna sprida
konceptet over hela landet. Nagon utvérdering av konceptet har vi inte hittat. RideMate ar ytterligare
en app i Nya Zeeland som ér inriktad pa besokare som ska ta sig till och fran flygplatsen och mellan
andra turistdestinationer. Bade Choice och RideMate finns att ladda ner via smarttelefoner.

Liberty mobility now startade en mobilitetstjanst i USA speciellt inriktad for att 16sa transporter pa
landsbygd. Till tjansten knots frivilliga forare som fick utbildning och radgivning i hur man ska vara
som forare och fick genomga ett antal sidkerhetstester. Resan soks och bokas via en app dér forare och
passagerare kan betygsitta varandra. Denna tjanst verkar dock vara nerlagd eftersom hemsidan inte
langre ger nagon information. En annan hemsida visar att foretaget har blivit stimda men nédgon
detaljerad information finns inte. Detta pekar &ndock pé att det finns behov av att se over regelverk for
att delningstjénster ska kunna fungera lagligt.

Skottland star i startgroparna att testa mobilitet som tjénst och kombinerad mobilitet pa landsbygd och
Oar 1 flera olika projekt (MaaS Scotland, 2018). Syftet med projekten é&r att tillgéngligheten for
lokalbefolkningen ska bli béttre och att transportmdjligheterna for turister forbéttras. P4 Orkneydarna
ska behovsstyrda transporter testas pa en mobilitetsplattform och public-private business partnership
forvéntas utvecklas som ett resultat av projektet. I Cairngorm National Park vill man istéllet testa att
utveckla och samla information och biljettkop for kollektivtrafik och andra transportslag pa ett och
samma stélle och forbereda for MaaS-operatorer. I Stirling kors ett pilotprojekt for att utveckla
behovsstyrd (anropstyrd) transport, smarta biljetter for flera trafikslag, bussar for ungdomar pa
landsbygd in till staden pa I6rdagar och handlarrunda for landsbygd bl.a. for personer utan egen bil.

Vi kan efter en genomgang av tidigare, pagaende och planerade forsok bade i Sverige och
internationellt konstatera att intresse och behov finns av mobilitetstjanster pa landsbygd. Daremot
finns det i dagsldget fi resultat fran MaaS-piloter pa landsbygd att dra lardomar av.

1.4. Syfte

Syftet med forstudien KomlLand r att bereda uppstart for framtida demonstrationsprojekt for
kombinerad mobilitet i landsbygder och i mindre titorter med avseende pa plats, anvéndare, tjanster
och finansiering. Forstudien ska @ven bidra med kunskap om svarigheter och méjligheter i processen i
att starta upp demonstrationsprojekt med flera olika intressenter. Kunskapen ar av direkt nytta i
kommande demoprojekt. Foljande fragor ska besvaras i forstudien:

1. Vilka geografiska omraden i Sverige ar lampliga for att genomfora demonstrationsprojekt med
kombinerade mobilitetsldsningar?

2. Vilka mobilitetstjdnster skulle motsvara det transportbehov som finns hos personer som bor pa
landsbygd och i mindre tétorter?

3. Vilka potentiella finansidrer finns for att bedriva olika mobilitetstjénster pa landsbygd och i
mindre tétorter.

4. Vad ir rimliga kostnader for olika tjanster for anvindarna och hur stor del kan téckas av
anvéndarintakter?

For att besvara syftet och fragestdllningarna bestar forstudien av ett antal av varandra beroende
aktiviteter vilka presenteras i kapitel 3.
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1.5. Centrala begrepp

Landsbygder och mindre téitorter

Nagon specifik vedertagen definition av landsbygd har inte anvants. Omraden har snarare diskuterats
utifran olika egenskaper sasom tillgéng till arbetsplatser, skola, service, tithet, placering i regionen,
demografi, tillgang till kollektivtrafik etc. Detta arbete finns presenterat i kapitel 4.1.

Enligt SCB:s definition sa ar tdtort en sammanhéngande bebyggelse med minst 200 invanare (SCB,
2016). Det innebdr att en bebyggelse kan klassas bdde som tétort och landsbygd beroende pa
befolkningsméngd och de egenskaper som beskrivs i kapitel 4.1. Varfor bada begrepp anvéinds i
forstudien &r for att belysa mobilitetsbehov i omraden utanfor stader som inte skulle definieras som
landsbygd men inte heller har det utbud av samhaillsservice och aktiviteter och den téthet som en storre
tétort (stad) har.

Kollektivtrafik

Med kollektivtrafik avses det som i dagligt tal bendmns som allmén kollektivtrafik och enligt EU:s
kollektivtrafikforordning: ’persontransporttjénster av allmint ekonomiskt intresse som erbjuds
allménheten fortlopande och utan diskriminering”. I forstudien ingér dven anropsstyrd kollektivtrafik i
begreppet. Sadan trafik som ar statligt subventionerad och bygger pa att flera resenirer kan anvénda
servicen samtidigt.

Mobilitetstjéinst /Mobilitet som tjanst (MaaS)

Mobilitetstjénst innebér att det &r transporttjénsten snarare én transportslaget som r i fokus (Karlsson,
2016). Det ar en sammanhallen och s6mlos tjdnst som erbjuder en individuellt anpassad transport-
16sning. Tjénsten kan bestd av flera olika transportslag. Centralt i MaaS &r ocksé integration av
information och betalning via ett grinssnitt.

Kombinerad mobilitet/Tjinstepaket

Kombinerad mobilitet innebar att flera mobilitetstjanster knyts samman och tillgéngliggoérs via samma
granssnitt (exempelvis en app) dér information, bokning, betalning och fakturering ska kunna ske.
Mobilitetstjanster behdver inte nddvandigtvis transportera manniskor utan dven varor som
transporteras till manniskor. Det innebar att tjinster som tillgéngliggdr samhéllets olika resurser ocksa
ligger i begreppet. Kallas ocksé integrerade mobilitetstjanster (Karlsson, 2016).

KomlILand-konceptet

Den ide som utarbetats i forstudien dar mobilitetstjdnster som sétts ihop till tjanstepaket i olika former
som erbjuds till slutkund genom ett granssnitt/tjansteplattform, visuellt och ekonomiskt. I tjénsten
ingdr stod och hjélp till lokala intressentforeningar (bya-lag eller liknande) av s.k. konsulenter i hur
man lokalt sétter ihop tjénstepaket, avtal, erbjudanden etc. som motsvarar det lokala behovet. De
ingdende mobilitetstjansterna, som var och en levereras via en digital plattform, integreras i
KomlLands tjansteplattform sa att kunden upplever det som en tjdnst. KomlILand-konceptet dr siledes
en organisationsmodell som beskriver vilka komponenter, roller och funktioner som bor ingé for att
starta och bedriva kombinerade mobilitetstjénster pa landsbygden. .
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2. Teoretiska utgangspunkter

En av de storsta utmaningarna med att inféra mobilitetstjdnster och fa dem att fungera pa lang sikt dr
att f& ménniskor att éndra sina resvanor. Oberoende av smart teknik och forekomsten av olika
transportmedel, &r det ménniskors faktiska resande som utgdr grunden for MaaS-tjénsternas funktion.
En viktig utgdngspunkt i forstudien &r det aktivitetsbaserade synséttet pa fardmedelsval, vilket
betraktar transporter som ett resultat av ménniskors behov och vilja att genomfora olika aktiviteter pa
olika platser och pa olika tidpunkter under dagen, sdsom att arbeta, studera, utdva fritidsaktiviteter,
socialisera sig och utrétta shopping- och servicedrenden (Rasouli & Timmermans, 2014; Hégerstrand,
1970; Ellegard & Svedin, 2012). Aktiviteter innebér oftast en interaktion mellan hushallets behov och
ataganden vilket utgors av bl.a. hushallstyp och livsfas. Vidare begrinsas deltagande i aktiviteter,
resande och fardmedelsval av rumsliga och tidsmassiga villkor. Det aktivitetsbaserade synséttet satter
individen i en social, kulturell och geografisk kontext och anses vara sérskilt viktig nér det ror
planering for hallbart resande. Genom att anvénda detta synsitt i studier kan ingdende kunskap
formedlas om vad ménniskors transportvanor och forutsittningar for mobilitet baseras pa samt mdjliga
16sningar for att styra mot mer héllbara val och mojligheter.

Ytterligare en viktig utgangspunkt i projektet dr att ett antal forutsittningar behovs for att innovationer
ska lyckas (Rogers, 1995):

Testbarhet: Ju storre mojlighet till testning, exempelvis dver tid, desto ldttare sprids innovationen.

Kompatibilitet: Ju littare en innovation gar att integrera i vardagen och dess olika moment, desto
lattare sprids innovationen.

Enkelhet: Ju enklare en innovation &r att anvianda, desto léttare sprids innovationen (motsats,
komplexitet).

Observerbarhet: Om andra mdnniskor i ens ndrhet anvénder en innovation, samt ger positiva
omddmen, desto littare sprids innovationen.

Relativ fordel: En innovation méste medfora fordelar (ekonomiska, funktionella eller andra), i
jdmforelse med existerande teknik, om de ska kunna spridas. Detta kréver testning och
erfarenhetsbaserad kunskap.

Det ar saledes viktigt att vid inférandet av nya mobilitetstjdnster maste méanniskor fa mojlighet att testa
dem for att kunna veta hur det fungerar och om det 4r en 16sning som passar for att klara av att
genomfora vardagens olika aktiviteter.
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3. Metoder och aktiviteter

For att besvara forstudiens syfte har flera av varandra beroende aktiviteter genomforts.

3.1. Identifiering av geografiskt lampliga omraden

I denna aktivitet undersoks vilka omrdden som kan vara lampliga som testarenor. Olika omraden i
Vistra Gotaland har studerats med avseende pa befolkningstéthet, demografi, avstand fran titorter,
utbud av kollektivtrafik, pendlingsmdnster, arbetstillfallen etc. for att kunna hitta omradden dir modal
shift och saméakning dr mojligt.

3.2. Behovsanalys

I denna aktivitet undersoks vilka mobilitetstjdnster befolkning péd landsbygd och i mindre tétorter
efterfragar och har behov av. Resultatet anvands direkt for att utforma affarsmodeller for olika
mobilitetsbehov. Behovsanalysen har genomforts i flera steg:

1. Projektgruppen har tillsammans gjort antaganden om olika gruppers och aktdrers aktiviteter
som genererar mobilitetsbehov, svarigheter och resurser. Antaganden bygger pa projekt-
gruppens samlade kunskaper och erfarenheter av att under flera ar ha arbetat med mobilitets-
utveckling (se bilaga 1). Ett antal olika grupper som antas ha olika mobilitetsbehov togs fram.
Dessa var dldre personer/pensiondrer, foretag och ndring, sommargéster, samt flerpersons-
hushéll med hemmavarande barn och ungdomar. Gruppernas jobs, pains och gains
identifierades och anvéndes i framtagandet av user stories (kapitel 4).

2. Intervjuer med boende pé landsbygd. Intervjuerna dr genomférda inom ramen for tre olika
projekt och anvénds hér for att besvara fragestédllningen: Vilka mobilitetsbehov finns hos
personer som bor pa landsbygd och i mindre tatorter och vilka (kombinerade) mobilitets-
tjanster skulle kunna tillgodose de mobilitetsbehoven? Intervjupersonernas jobs, pains och
gains identifierades dven har.

Vissa mobilitetstjdnster som foreslas ar forutbestimda redan innan behovsanalysen. Samakning &r en
sadan tjdnst eftersom samakning dr den enda mobilitetstjédnst som bedrivs pa landsbygd i storre
omfattning i dagsldget. Dessutom &r denna forstudie ett komplement till projektet Kollaborativ
kollektivtrafik for levande landsbygd dar bl.a. en samakningstjénst ska utvarderas. Att tjénster bor
integreras med den allménna kollektivtrafiken ar ocksa forutbestimt baserat pd tidigare erfarenheter.
Forutbestimt dr ocksd att mobilitets tjinster ska vara tillgdngliga via digitala plattformar.

Intervjuer

Inom ramen for VTL:s uppdrag frén regeringen om kollektivtrafik pa landsbygd genomfordes 2017
intervjuer med boende i tétortsndra landsbygd angdende kollektivtrafik och andra mobilitetslosningar.
Dessa intervjuer ateranvindes i denna forstudie for att specifikt titta pa hur informanterna resonerade
om andra mobilitetstjénster dn kollektivtrafik och betalningsvilja. Se Berg & Ihlstrom (2017) for mer
information angaende intervjuerna.

Intervjuer har ocksé genomforts inom ramen for det Vinnova-finansierade projektet 2017-03303
Kollaborativ kollektivtrafik for levande landsbygd. Det finns dnnu inte nigra publikationer fran
projektet som under arbete och en nirmare beskrivning av intervjuerna ges dirfor hir. Atta intervjuer
genomfordes med aktiva respektive passiva anvéindare av tjansten Mobilsamékning
(www.mobilsamékning.se) i orten Broddetorp i Véstra Gotaland (deltagare se bilaga 2). Mobilsamak-
ning dr en plattform for att samordna och administrera samékning pd landsbygden och har funnits i
Broddetorp sen hosten 2013 och ar ett komplement till kollektivtrafiken.

Syftet med intervjuerna var att finga upp beréttelser om deltagarnas anviandning (eller icke-
anvéindning) av tjédnsten Mobilsamékning och deras vardagsresande och mobilitetsbehov. Rekrytering
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av intervjupersoner gjordes framforallt kriteriebaserat, utifran spridning pa kon, alder och civilstand i
de bada grupperna.

Av de atta intervjuade var fem kvinnor och tre mén. Tva personer var ungdomar (18—19 ar), tva var
40-50 ar och fyra personer var 60—70 ar. Fyra av de intervjuade var vid intervjutillfallet aktiva
anvéndare av tjdnsten, resten var passiva anviandare. Anvéndare i den passiva gruppen hade ocksé i
vissa fall tidigare varit aktiva, och dérfor var skillnaden i gruppernas erfarenheter och beréttelser inte
sa stor som véntat. Endast en av de intervjuade hade aldrig anvént Mobilsaméakning. Intervjuerna var
semi-strukturerade, upplégget var utformat for att finga upp berittelser om aktuella genomforda
resor/upplevelser for att fa en djupare forstaelse av anvandarperspektivet.

Intervjuerna spelades in och transkriberades i sin helhet. Aspekter av intresse utifran modellen value
proposition canvas har tagits med i denna rapport. Se bilaga 2 for bakgrundsinformation om
deltagarna i Broddetorpsstudien.

Fokusgruppintervju

Inom ramen for denna forstudie har en fokusgruppintervju genomforts med sju personer boende pé
landsbygder i Véstra Gotaland. Deltagarna var i olika aldrar och representerade olika hushéllstyper (se
bilaga 2). Under intervjun anvéindes en semistrukturerad intervjuguide med fragor om vardagslivets
aktiviteter och resor, kollektivtrafik, mobilitetstjanster och dess kostnader. For att forskaren skulle
kunna lyssna obehindrat spelades intervjun in. En forskare lyssnade sedan igenom intervjun och
transkriberade de utsagor som var relevanta for studiens syfte. Deltagarnas utsagor analyserades sedan
utifran modellen value proposition canvas (se nedan).

3.3. Identifiering av tjanstedesign och lamplig affarsmodell

I denna aktivitet har tjédnstedesign och affarsmodeller utformats for att anpassas till omrdden utanfor
stdderna. Aktiviteten baseras péd kunskap fran identifiering av geografiskt ldmpliga omraden och
behovsanalysen med hjilp av modellen Value proposition canvas (Osterwalder & Pigneur, 2010).
Analysen genrerade fyra uses cases vilka finns beskrivna i kapitel 4.

Business model canvas och Value proposition canvas som verktyg for tjéinstedesign

Varje affarsmodell centreras kring en sa kallad ”vérdeproposition” (value proposition) som beskriver
hur ett foretag skapar och levererar virde till olika slutkunder och anvidndare (Osterwalder & Pigneur,
2010). Enligt lean startup metoden &r det viktigt att skapa hypoteser for alla affirsmodellens
bestandsdelar.
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Figur 1. Modellen Value Proposition Canvas och processen att utveckla en virdeproposition
(Osterwalder & Pigneur, 2010).

Affarsmodellering inleds med fokus p& hur man kan skapa vérde for olika kundsegment. For detta
andamal kan man anvénda en annan metodik med namn “’value proposition canvas” (VPC). VPC
bestar av tva delar (figur 2) och processen for att utveckla en véirdeproposition har tre steg:

Steg I syftar till att skapa kundprofiler genom att kartlagga olika kundsegment samt deras behov och
preferenser. Detta gors genom att beskriva foljande:

o Customer jobs: de uppgifterna som ett kundsegment vill genomféra och problem som behdver
16sas (t.ex. att pendla till och fran arbetsplatsen, att handla mat, att éka tillfritidsaktiviteten).

o  Customer pains: problem och risker som kunden upplever nir de férsdker genomfora olika
uppgifter (t.ex. forseningar pga. trangsel, dyra kostnader, att bara tunga foremal).

e Customer gains: positiva effekter som kunden forvéntar sig eller vill uppleva (t.ex. att komma
till jobbet i tid, att betala mindre, att slippa mathandla).

En kundprofil skapas genom kontakt med kunder, genom exempelvis intervjuer. Jobs, pains och gains
maéste rangordnas enligt hur viktiga de &r for olika kundsegment.

Steg 11 syftar till att skapa ett virdeerbjudande i form av en produkt eller en tjénst som skapar virde
for kunder givet de preferenserna och 6nskemal som kartldggas i steg I. Detta gors genom:
Produkter och tjdnster: en beskrivning av erbjudandet och hur den levereras till kunden (t.ex. en
kombinerad mobilitetstjdnst som innehaller tjansterna X, Y och Z och som levereras genom en
smarttelefon applikation).

e  Pain relievers: en beskrivning av hur erbjudandet reducerar problem och risker kopplade till
nuvarande sétt att 16sa problem och uppfylla behov.

e  Gain creators: En beskrivning av hur erbjudandet uppfyller kundens behov och preferenser
genom att skapa positiva upplevelser.
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Steg III syftar till att validera viardeerbjudandet. Alla beskrivningar i steg II ar hypoteser som méste
forankras och valideras, aterigen genom kontakt med olika kundsegment. Mélet ar att l4tt (och billigt!)
utvirdera hypoteser genom olika tester. Detta brukar kréva ett antal iterationer innan man kan bdrja
med experiment i form av pilot eller demonstration.

Value Proposition Customer Segments
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Figur 2. Value Proposition Canvas modellen. Kundprofil (behov och preferenser), virderbjudande
(produkt eller tjdnst) samt validering av virdeerbjudandet.

3.3.1. Att designa ett koncept for mobilitet pa landsbygd och i mindre tatorter

Det har funnits en medvetenhet i projektet om att rddande affarsmodeller som har utvecklats for MaaS
och Kombinerad mobilitet i storstadsomradena, inte nédvéndigtvis ar tillimpliga i ett landsbygds- eller
icke urbant sammanhang. I forstudien har det dérfor varit viktigt att utga fran reella utmaningar och
behov i den kontext dér ett koncept avses implementeras. Detta koncept har vi valt att kalla
KomlLand. Genom att kombinera intervjuer och workshop med Osterwalder Business Model Canvas
har en tjénstehypotes och affairsmodellshypotes genererats som i sin tur har kunnat valideras. Designen
av dessa tjanstehypoteser har foljt en process med vil definierade aktiviteter vilka beskrevs i kapitel 3.

En visentlig del av value proposition canvas modellen ir att identifiera de arbetsuppgifter (Jobs) den
tdnkta anvindaren har, vilka problem (Pains) som anvindaren upplever med dagens 16sning samt vilka
fordelar (Gains) kan f4 om dessa problem loses. I intervjuerna identifierades typ-grupper samt deras
jobs, pains och gains (se tabell 1).

En sammanstillning gjordes av nu kénda typer av mobilitetstjédnster som anvénds kommersiellt idag.
Dessa sammanfattades till 15 olika typ-tjénster t.ex. samékning, bilpool, cykelpool, m.fl. samt
exempel pa sddana.

I en intern projekt-workshop genererades sedan antaganden/hypoteser om i vilken utstrackning
mobilitetstjdnsterna adresserade respektive anvandargrupps gains och pains (se tabell 1 och 2) och
tjénster prioriterades dérefter till tjanstepaket for de olika typ-grupperna.

I VPC-modellen ingér att iterera validering av tjdnste-hypoteser. For att detta skulle kunna goras pa ett
realistiskt satt utvecklades darfor s.k “User stories” baserat pd typgrupper, identifierade behov,
forutsattningar och tidigare identifierade mobilitetstjanster. I detta ingick:

e Antaganden om kostnader for nuvarande mobilitet baserat pa user story
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e Hypotetiskt tjanstepaket for denna anvandartyp baserat pa user story och nyttjande av detta
paket

Baserat pa transportbehoven inom varje user story skapades koncept kring olika tjdnstepaket, som
inneholl ett urval av mobilitetstjdnster. Dessa tjdnstepaket var designade for att ticka de
mobilitetsbehov varje kundsegment hade, med tillhérande skattningar utav priser.

I en sérskild workshop som anordnades i Skévde den 15 maj 2018 med tjénsteleverantorer,
representanter fran byalag och offentlig verksamhet genomfordes en forsta validering av tjanstehypo-
teserna. Antaganden om behov, kontext och tjdnstedesign korrigerades och kommenterades av
relevanta aktorer, och resulterade i validerade tjanstehypoteser med uppskattningar om pris och
anviandande av olika mobilitetsalternativ for grupperna beskrivna i user stories (tabell 2).

3.4. Mobilisera lokalt och regionalt engagemang

For att starta upp mobilitetstjanster som kombineras i en helhetslosning for anviandaren ar det viktigt
att flera aktorer kénner till varandra och kan arbeta tillsammans. Genomgéende i arbetet med for-
studien har varit att identifiera potentiella finansidrer och aktorer for framtida demonstrationsprojekt
pa landsbygd och i mindre titorter. En workshop med olika aktorer har varit en central aktivitet i for-
studien. Workshopen holls i Skdvde och syftade till att informera om forstudien och olika utmaningar
med mobilitetstjanster pa landsbygd men sérskilt att validera affarsmodell och tjdnstedesign som har
arbetats fram i forstudien. Representanter fran f6ljande organisationer deltog vid workshopen:

Cykelpoolen Sverige Mobilsamakning Trafikverket

Skaraborgs kommunalférbund ~ Nobina VTI

Holmgrens bil RISE Viktoria Vistra Gotalandsregionen
IVL SJ Visttrafik

Keolis Skaraborgs kommunalférbund ~ UbiGo

Lokala samhéllsféreningen

Lundsbrunn

Nagra fler organisationer samt storre foretag i ndgra landsbygdskommuner i Vastra Gotaland var
inbjudna men hade inte mgjlighet att medverka.

Workshopen borjade med en presentation av forstudiens syfte och innehéll. Sedan gavs en exposé av
befintliga tjdnster som finns pa marknaden idag, bade i stad och pa landsbygd. Deltagarna delades
sedan in i fyra grupper. Varje grupp fick en user story med tillhérande tjanstehypoteser (finns
beskrivna i bilaga 1), det vill sdga ett hushall eller foretagare med deras nuvarande transportresurser
och sérskilda transportbehov, samt forslag pa nya 16sningar och kostnader. Grupperna fick foljande
fragor att diskutera i anslutning till user stories:

1) Pa vilket sitt underlittar tjinsterna och tjéinstepaketen livet i Smatorp? Ar tjénsterna
realistiska?

2) Vilka ér forutséttningarna for att tjéinsterna och tjénstepaketen ska vara relevanta och mojliga
att erbjuda?

3) Vilka ér de storsta utmaningarna i att fa det att handa?
Grupperna redovisade sina svar for samtliga deltagare.
Som en sista validering av tjdnstehypoteserna fick grupperna éterigen ett antal fragor:

1) Pa vilket sitt gors livet lattare i Smatorp?
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2) Vilka forutséttningar finns eller behover komma till for att det ska fungera?
3) Viktiga verktyg (materiella, tekniska, sociala etc.)?

4) Vilka aktorer behovs?

5) Finns alternativa tjénster?

6) Hur ska det drivas?

En workshop har ocksa hallits om mobilitet for bes6ksniringen i Skaraborg pa initiativ av Skaraborgs
kommunalférbund. Deltog gjorde bland annat turistchefer, samhéllsbyggnadschefer och miljostrateger
frdn V6-kommunerna i Vistra Skaraborg. [ workshopen anvindes user stories som i workshopen i
Skovde.

3.5. Flodesschema over aktiviteter och metoder

Identifiering av geografiskt
lampliga ormraden

Value proposition canvas model
(VPC)

Behovsanalys
- Intervjuer
- Fokusgruppsintervju

- Customar jobs, pains & gains

- Pain releivers, gain creators ol s e s

‘Workshops
- Mohilisera kokalt och
regionalt =ngageEmang

- Walidering av
tignsteerbjudands m. hjdlo
B UGET STones

KemlLand-konceptet med att
urval av mobilitetstjanster

Figur 3. Aktiviteter i forstudien och deras beroendeforhdllanden.
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4. Resultat

4.1. Resonemang kring mojliga orter dar mobilitetstjanster har
potential att fungera

Det finns ingen tidigare sammanstéllning eller dokumenterade studier som beskriver i vilka
landsbygder potentialen for kombinerade mobilitetstjdnster dr sé stor att det 4r meningsfullt och
mojligt att erbjuda dem. Under arbetet med forstudien har flera samtal kring detta forts. Samtidigt har
det i andra projekt och utvecklingsprocesser utvecklats bade kunskaper och méjliga kriterier som kan
ge vigledning. Dessa kriterier presenteras kortfattat hiar helt utan ansprak pa att vara vare sig
heltickande eller formulerade med hog precision.

4.1.1. Kvantitativa kriterier som kan presenteras i GIS- och kartdata.

Livsmedelsaffir

Alla méinniskor behover handla mat, och fa tillgang till annan samhillsservice som utlimning av
apoteksvaror, paket och forsdndelser med mera. P4 landsbygder &r méngbruk en vanlig strategi diar den
lokala livsmedelsaffaren ofta fungerar som nav for olika funktioner. Det finns till och med exempel pa
handlare som har provhytter sa att kunderna ska kunna prova de varor de bestillt pa nétet och returnera
dem direkt om de inte passar. Brist pa eller tillgéng till livsmedelsaftér, och sannolikt ocksé hur stort
utbud afféren har, bedomer vi paverka potentialen for mobilitetstjénster.

Skola

Ett tydligt mobilitetsbehov som forenar médnniskor i olika urbana ekologier &r att ta sig till och fran
forskola, grundskola, gymnasieskola och hogskola. Att en téitort har en skola skapar inpendling, att en
ort saknar skola skapar utpendling (Cedering, 2016). Det uppstar eventuellt volymer dér
kombinationer av allmén kollektivtrafik och skolskjutsar kan skapa underlag for mobilitetstjanster.

Pendlingskvot och lokala arbetsplatser

I rapporten “Véstra Gotalands funktionella geografi ” (Vistra Gotalandsregionen och Lénsstyrelsen
Vistra Gotaland, 2016) finns beskrivningar av pendlingsmdnster for alla tétorter i Véstra Gotaland.
Det dr en rimlig hypotes att tillrackliga volymer av in- och utpendling skapar férutsattningar for
mobilitetstjanster. I stider som har ett mer diversifierat ndringsliv 4n i mindre bygder géller att
attraktiviteten ar storre ju storre inpendlingen &r i forhallande till utpendlingen. Landsbygder och
mindre titorter med exempelvis stora industrier kan vara en potentiell attraktiv inpendlingsort och bor
tas med i identifieringen av lampliga omraden for kombinerade mobilitetstjénster.

Lokalekonomisk analys, LEA

Lokalekonomisk analys &r ett verktyg for att beskriva den ekonomiska aktiviteten inom ett geografiskt
avgriansat omrade som en ort eller en landsbygd. Det framstar som ett rimligt antagande att ekonomisk
aktivitet skapar potential for mobilitetstjanster.

Placering i LA-region — tillgiinglighet till viss branschbredd inom viss pendlingstid

Forskningen har visat att tillgénglighet till en mangfald av arbetsplatser inom rimligt pendlingsavstand
bidrar till tillvaxt. Detta bor i sin tur ge upphov till mobilitetsbehov och i férléngningen volymer som
skapar potential for mobilitetstjénster.
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Tillgéinglighet till ”starka strak” for kollektivtrafik

Kombinerad mobilitet kommer, dtminstone till dels, att bygga pé allmén kollektivtrafik. Darfor blir
mojliga “kopplingar” till de starka strak som dr grunden for kollektivtrafiken i Véstra Gotaland
intressanta att undersoka eftersom de skapar forutsittningar for mobilitetstjénster.
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Figur 4. Starka strak i Vistra Gotalandsregionen (Regionalt trafikforsérjningsprogram Vistra
Gotaland. Programperiod 2017—2020 med langsiktig utblick till 2035).

Demografi

Mobiliteten varierar 0ver manniskors livslopp och ar knutet till olika forandringar och faser i livet
(Berg, 2016; Verhoeven, 2010). Skol- och arbetsresor hor vissa aldrar till etc. Volym &r sannolikt en
forutsattning for att mobilitetstjanster ska kunna etableras, och da ar resor som sker varje dag vid
ungefir samma tid en god grund i form av kontinuerlig ”volym”.

Tithet

Tathet skapar forutséttningar for kommersiella eller marknadsbaserade 16sningar. I rapporten “Hallbar
téthet i stationssamhéllen” (SpaceScape, 2017) fors resonemang om tithet i relation till bland annat
“urbana verksamheter” och mangfald. Den visar ett statistiskt sdkerstéllt samband mellan antalet
“urbana verksamheter”, som livsmedelsbutik med mera, och dagbefolkning. Vidare finns en
korrelation mellan nattbefolkning och méngfalden i urbana verksamheter pé orten. Detta har med stor
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sannolikhet baring pa mojligheten att etablera mobilitetslosningar, sirskilt pa renodlat kommersiell
grund. Volym driver och mdjliggdr sédledes kommersiellt drivna 16sningar.

4.1.2. Kuvalitativa kriterier som inte gar att presentera som “GIS- eller kartdata”

Lokalt engagemang

For att mobilitetslosningar ska komma till stand krévs sjalvklart att manniskor efterfragar dem, och att
en ort eller bygd mobiliserar for att “ta emot” erbjudanden.

Kapacitet for lokal utveckling

Flora (1995) har beskrivit hur orters eller bygders (eng. “community”) kapacitet for utveckling ar
beroende av sju olika slags resurser, till exempel socialt kapital. Flora (1995) bendmner detta
community capitals och det har utvecklats metoder for att kartligga denna kapacitet i svenska
forhallanden (Ljung & Fredricson, 2016).

Det ligger utanfor denna forstudies syfte att ytterligare specificera dessa kriterier, och att skapa
bedomningsverktyg. Det dr ett amne for fortsatt forskning och utveckling. For att tentativt prova
kriterierna presenteras hér nagra orter eller bygder med resonemang kring kriterierna, i syfte att
fordjupa forstaelsen av kriterierna och ge antydningar om hur de skulle kunna anviandas. Exemplen
nedan &r orter och bygder i Vistra Gotalandsregionen (VGR). I projektgruppen har vi detaljkunskaper
om VGR varfor vi anvéinder orter/bygder déirifrdn som exempel. Samma kriterier och resonemang gér
naturligtvis att tillimpa pa orter/bygder i resten av Sverige.

4.1.3. Forslag pa lampliga orter

Lundsbrunn har knappa 100 invénare. Dar finns en skola F-6. Eleverna gér sedan i hogstadiet i Gotene
dit det ar cirka 10 km. Gymnasiet kan man sedan lésa i t ex Skara eller Lidkdping dit det &r cirka 20
km vardera. I Lundsbrunn finns en mindre livsmedelsaffdr med flera funktioner enligt ovan. I
Lundsbrunn har flera av de storre arbetsplatserna som kurorten och Vérsasvillan lagt ned, vilket bidrar
till att manniskor pendlar ut fran orten. Det starka straket mellan (Trollhdttan och) Lidkdping och
Skovde ligger pa cirka 20 km avstind med mdjlighet att byta till buss i Skara.

Ett annat kollektivtrafikstrak dr det mellan Gotene och Lidkoping. Byte till buss sker dé i Skédlvum pa
Rv44 dit det dr 7 km. Lundsbrunn har ett relativt gynnsamt ldge mitt i LA-regionen Gotene—Lidkoping
med god tillgang till olika arbetsplatser inom rimligt pendlingsavstand. Befolkningen i Lundsbrunn,
cirka 1 500 personer, bestir bade av familjer och &dldre. Det finns ocksa ett sérskilt boende i
Lundsbrunn. Lundsbrunn ér ett villasamhélle, med bebyggelsen relativt utspridd. Det &r flera
kilometer fran ena dndan av samhallet till den andra. Mobilitetsbehoven med volym i Lundsbrunn
handlar kort sagt om att ta sig dérifran pd morgonen och hem igen till kvéllen efter arbete eller studier.
Och att ta sig till olika fritidsaktiviteter som kan vara belégna i Gotene, Skara eller Lidkoping. I
Lundsbrunn finns en mycket aktiv hembygdsforening som driver olika projekt for lokal utveckling.

Broddetorp dr en ort vid Hornborgarsjon i Véstra Gotaland med ca 800 invanare i bygden (tétort och
omgivning). [ titorten finns bade affdr och skola och pé véararna besoks orten av turister under
transdsongen. Orten ligger 1 Falkdpings kommun men precis pa kommungréinsen till bade Skara och
Skovde. Det ar cirka tva mil i olika riktningar till de tre storre stdderna Falkdping, Skara och Skovde
dit manga i1 Broddetorp pendlar for jobb och studier. Buss finns men endast tva turer pd morgonen och
ett par turer pa eftermiddagen och ingen buss pé kvillar och helger. Bussen gar dock inte till alla
ndrliggande orter dér arbetstillfdllen finns. Tatare kollektivtrafik finns vid knutpunkterna Varnhem och
Axvall som ligger 10 respektive 12 km fran Broddetorp. Nartrafik finns men géller endast Falkdpings
kommun. Mobilsamékning &r en plattform for att samordna och administrera samdkning och betalning
pa landsbygden och har funnits i Broddetorp sen hosten 2013 som ett komplement till kollektiv-
trafiken. Det finns en aktiv intresseforening som startade for att rddda kvar affaren i Broddetorp.
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Intresseforeningen initierade ocksd Mobilsamédkning. Orten har ett vil utvecklat socialt kapital samt
engagemang och vilja att testa nytt och har redan sagt ja till att testa ytterligare en mobilitetstjénst
utéver samakning.

Kvdnum, med cirka 1 300 invanare, &r en liten ort pa Varaslitten med exceptionellt hog inpendling.
Har finns flera storre arbetsplatser. Dagbefolkningen ér avsevirt storre én nattbefolkningen. Hér finns
en F-9-skola och en livsmedelsbutik. Eleverna kan sedan ga i gymnasiet i relativt ndrbeldgna Vara, dit
det ar 18 km. Kvidnum ligger inte pa ett kollektivtrafikstrak. Kvénum é&r ett villasamhélle som &r
relativt utspritt. I Kvdnum fanns tidigare en virdcentral, men den dr nedlagd och invénarna hénvisas
nu till vardcentralen i Vara. Det finns en livsmedelsbutik 1 Kvanum. Hér dr mobilitetsbehoven, 1 mot-
sats till utpraglade boendeorter, att manniskor kommer fran olika platser och ska till Kvinum for att
arbeta och sedan hem igen. Sjilvklart finns ocksa behov av att ta sig in till Vara for fritidsaktiviteter
eller av andra anledningar.

Grdstorp ar med sina cirka 5 600 invinare funktionellt mycket tydligt kopplat till Trestadsomréadet
med Trollhéttan, Véanersborg och Uddevalla. I Grastorp finns det skola F-9. Eleverna gér sedan vidare
pa gymnasiet i Lidkoping eller Trollhdttan. Till Trollhdttan ar det dryga tre mil, och till Lidkdping
ungefdr fyra. Gréstorp ligger precis vid sidan av det starka straket Trollhdttan—Lidkdping—Skovde.
Restiden mellan Trollhéttan och Lidkdping forléngs med 5—10 minuter nér bussen gér (om-)végen in
till Gréstorp frén Rv 44. Gréstorp ér ett fullt utvecklat samhélle med flertal butiker etc. Hér finns ocksé
ett tAgstopp pa Alvsborgsbanan. Tidigare kvalitativa kartliggningar av Gréstorp i arbetet med
Strukturbild Skaraborg har visat pé ett “jajamensankapital”. I Gréstorp framstér nistan vad som helst
som mojligt. Det finns till exempel god samverkan mellan kommunen och civilsamhéllet som skapar
en god grund for lokal utveckling.

Tidan och Moholm idr tva tétorter beldgna i varsin periferi av Skovde och Téreboda kommuner men
med bara nadgon enstaka kilometer emellan. Tidan har cirka 1 000 invanare och Moholm runt 700. Det
finns F-6-skolor i bada orterna. Hogstadiet gar man i Toéreboda eller i Stopen. Eleverna kan sedan gé
gymnasiet i antingen Mariestad 22 km bort eller Skovde dit det dr 27 km. Véstra Stambanan gar
genom Moholm, men inga tag stannar. Tidan och Moholm ligger inte pa ett kollektivtrafikstrak.
Livsmedelsaffaren i Moholm brann ned, och livsmedelsaffiren i Tidan erbjuder nu hemleverans till de
boende i Moholm. Bide Tidan och Moholm &r villasamhéllen och inte sérskilt tita — de “fransar”
dessutom ut i omgivande landskap. Ménniskor i Tidan och Moholm pendlar ut till arbete i Mariestad,
Toreboda och Skdvde.

4.2. Mobilitetsbehov pa landsbygd och mindre orter

I detta kapitel presenteras resultatet fran de intervjuer som har analyserats i forstudien. Resultatet av
intervjuerna har sarskilt anvints for att utveckla tjanstehypoteser. Hiar ges en sammanfattande
beskrivning av vad som kom fram under intervjuerna. Ett antal olika mobilitetsstrategier, problem,
utmaningar, idéer, 16sningar och fragor framkom. Mobilitetsbehoven liksom hinder, méjligheter och
motiv till att anvdinda mobilitetstjanster har diskuterats. Da mobilitetstjénster via en plattform pa
landsbygd inte dr vanligt forekommande har en samakningstjinst som faktiskt finns och som anvénts
pa landsbygd i flera &r diskuterats i intervjuerna. Férmodligen &r fragor som exempelvis tillit och
motiven till att anvinda samékning lika relevant 4ven nédr man ska dela sin bil. Vi anvénder darfor
resultatet for att dra slutsatser om mobilitetstjénster i stort.

Mobilsamakning har anvints och fungerat i Broddetorp sedan 2013. 85 personer ar registrerade
anvéndare. Toppnoteringen var under forsta dren da 28 stycken aktivt anvéinde samakning. Det senaste
1,5 aret har fa resor lagts in i samakningssystemet, sd d4ven om viljan finns ar det svart att vara aktiv
anvéndare av Mobilsamékning. Det finns arstidsbundna variationer med samékning, de ar svérare
under var och sommar dé fler har aktiviteter efter jobb och skola och vissa samékare véljer att istdllet
cykla. Nedgangen pa senare ar beror pa att aktiva anviandare har fitt &ndrade behov (blivit pensionérer,
bytt jobb, nya fritidsaktiviteter), eller fatt indrade mer ofrutségbara arbetstider som forsvarar
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samikning. Orter som Broddetorp med resestrommarna at olika hall gor samékningssystem sarbara for
dessa fordndringar. Nér farre resor dr inlagda i samakningssystemet trottnar en del nér de sdllan far
traff pa en samakningsresa, de avstar sjdlva fran att 1dgga in resor och det blir en negativ spiral.
Eldsjdlarna orkar heller inte gora mer insatser/reklam for systemet nér det inte ger utdelning i form av
fler inlagda resor. Samékning/liftning sker ocksé utanfor bygdens officiella samékningssystem, nagot
som kan péverka legitimiteten for det officiella samakningssystemet samtidigt som det inger hopp och
visar att samakning tillaimpas alldeles oavsett.

Mobilitetsbehov

Mobilitetsbehov dr det som har analyserats som “jobs” enligt value proposition canvas-modellen. Till
viss del genereras behoven av att tillgdngen av varor och service ar begransad pa landsbygden.
Samtidigt har forutsittningarna for service pa landsbygder forandrats som ett resultat av jordbrukets
mekanisering och att ekonomisk aktivitet och arbetstillfillen i hog grad &r lokaliserad till stdderna. Nér
skolor laggs ned och gymnasieskolor ligger langt bort behdver dven barn och ungdomar resa dagligen.
Det fria skolvalet genererar dven resor till andra/storre orter, nigot som tidigare inte var ett behov.
Ungdomar kan fa resa vildigt langt for att ta sig till en gymnasieskola som erbjuder den utbildning
man vill ha, vilket innebér vildigt langa skoldagar. En del véljer istéllet skola baserat pa lage istéllet
for inriktning, vilket vicker fragor om réttvisa i det fria skolvalet och tillgdnglighet for alla i hela
landet.

Resor for arbete och skola behdver de flesta gora och det verkar ocksé vara dér de storsta
utmaningarna finns, att till exempel hitta 16sningar som dr anpassade till olika arbetstider. Det géller
ocksa sarskilt for gymnasieelever som ar lediga mitt pa dagen, borjar senare pa morgonen eller
behover aka hem en tid da den vanliga skolskjutsen inte gar. Annars kan skolskjuts vara ett alternativ
om den Gppnas dven for gymnasieelever eller allmédnheten.

For aktiviteter som inte ar lika regelbundna i tid finns det forstés ocksa utmaningar. Hur ska ungdomar
och andra ta sig till aktiviteter och socialt umgange pa kvillar och helger? Samékning i form av att
man skjutsar flera barn till idrottsaktiviteter sker till viss del redan. Organisering gors via andra
tjénster, exempelvis via sociala medier, eller att de pratar med varann nér de ses. Det tyder pa att redan
existerande nétverk och kanaler har potential att kunna utgora verktyg for samakning och andra
mobilitetstjdnster.

Problem och risker

Problem och risker dr analyserade som pains enligt value proposition canvas-modellen och innebér
begransningar som de upplever med sitt eget resande och deltagande i aktivitet och samhillsservice
samt begransningar i att kunna utnyttja olika mobilitetstjénster.

De som inte har korkort kan forstas inte utnyttja eventuella bilpooler pa samma villkor utan &r
beroende av att ndgon annan kor. Vid samékning finns tillitsaspekter som dr begridnsande. Det handlar
om att kunna lita pa foraren och att fordonen 4r i gott skick men ocksé att kunna lita pa och kénna sig
trygg med de passagerare som man plockar upp. Framforallt vill fordldrar inte att barnen ska resa med
en okdnd forare.

Personer med oregelbundna arbetstider, som arbetar kvillar och helger menar att de har svart att hitta
andra att samdka med som har liknande tidsscheman vad géller arbete och ldmning och himtning av
barn. En annan svérighet r att man faktiskt inte vill anpassa sig till andras tider, utan uppskattar
friheten som den egna bilen och resan ger. Ovana och bekvamlighet kan dven utgdra hinder for
samakning, sérskilt som en viss administration tillkommer for att ldgga in samakningstider och leta
matchningar. Vissa reagerar ocksa pa priset for samékning om det dr en betaltjdnst. En viss balans kan
uppskattas sa att man ibland erbjuder samékning som chauffor och ibland &ker med som passagerare
sa att en person inte far betala den andra hela tiden. Ett specifikt hinder for samakning &r att det ar
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enklare att ldgga in sig som chauffor &n som passagerare, da behdver man inte anpassa sig lika mycket.
Samakningssystemen &r inte alltid “intelligenta” i den meningen att det hittar och sjdlv kan matcha
personer som ska samma striackor vid ungefdr samma tidpunkt. Det dr vdsentligt att de som aker
samma stracka hittar varandra eftersom antalet personer ar fa. Det krdvs en kritisk massa for att
samakning ska fungera. Det krdvs minst tva personer men optimalt atminstone 4—6 personer som &ker
samma stricka de flesta dagar for att samdkningssystem ska fungera.

Mobilitetstjénster som bygger pé cyklar kan vara svart om végarna man ska cykla pa &r tungt
trafikerade, har hoga hastigheter och smala végrenar.

Positiva effekter

En fordel som lyfts fram ar att ménga kénner till varandra pa landsbygden och att man darfor 4r mer
bendgen att kunna resa tillsammans. Erfarenhet av samékning finns, det sker redan om &n i mer
informell form mellan bekanta eller i mindre grupper pa sociala medier kring idrottstraningar och
musikskolan. Ndgon menar ocksa att det finns en tidigare vana i att lifta.

For att tillgodose trygghetsaspekten foreslds medlemskap och olika kvalitetskontroller. Exempelvis
foreslas ett beddmningssystem dir bade forare och passagerare kan bedémas och att foérare redan
behover vara godkénda innan de far agera som forare i en samakningstjénst. Vissa samakningssystem
kraver medlemskap och endast de som bor i bygden kan bli medlemmar. Medlemskapet utgor en
kontroll i sig. De som testat Mobilsamakning som kréaver att man dr medlem med koppling till bygden
kénner tillit i och med att “alla” kdnner till varandra. En uppskattad effekt av samékning &r battre
kdnnedom om varandra och 6kad social sammanhéllning i bygden.

Forbittringspotential

En resurs som behovs ar ledarskap. Hallbara mobilitetstjanster skulle kunna fungera om fragan drivs
aktivt av intressefOreningar, byalag eller liknande for att skapa medvetenhet och fa till en efterfragan.
Det arbetet bygger i dagsldget pa eldsjilars engagemang och &r sarbart.

Det finns vissa fragor vid en gemensamt dgd fordonspool som méste 16sas. Det handlar om
forsakringar, service och reparationer. Vidare behovs investeringar i fordon. Ett startbidrag efterfragas,
s.k. experimentbudget for att komma igdng, medan underhall och skotsel anses kunna bekostas via
driften. Startbidraget kan vara i form av ett arligt statligt stod och jamforelser gérs med klimatklivet.
(https://www.naturvardsverket.se/klimatklivet).

Anvindningsomraden och anviandartyper som foreslas, sarskilt i fokusgruppsintervjun, &r turister,
besokare till goltklubben, niringsliv, uthyrning for savél helgresor som vardagsresor.

Vad far mobilitet kosta?

Vad fér det da kosta att anvinda olika mobilitetstjédnster? Vad befolkningen &r villig att betala beror pa
vad man har for inkomst, menar en person. Flera menar att det inte far kosta mer 4n att resa med den
allméanna kollektivtrafiken. Det framkommer ocksa att kostnaden borde vara anpassad efter utbudet.
De foreslar prismodeller dér det finns en fast manadskostnad och en rorlig kostnad vid anvidndandet.
Prismodellen skulle kunna vara inkomstbaserad sé att 4ven studenter och personer med ldga inkomster
har rad. Nackdelen med en medlemskostnad &r att det kan vara en troskel att betala en stérre summa
vid ett tillfdlle. Man jamfor med golfklubbar dér man kan betala en viss engangssumma beroende pa
hur mycket man har tinkt att spela under ett ar. For personer med l4ga inkomster kan detta bli for
mycket.

For Mobilsamakning géller 1 kr/km. Den kostnaden upplevs som rimlig av majoriteten av de
intervjuade. Vissa reagerar dock pa priset for samakning om det &r en betaltjanst. En viss balans kan
uppskattas sa att man ibland erbjuder samékning som chauffor och ibland &ker med som passagerare
sa att en person inte far betala den andra hela tiden. Det kan upplevas som att chaufforen tjdnar pengar
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pa samékning och att passageraren/passagerarna betalar storre delen av resan som dnda skulle ha
genomforts av chaufforen.

Ytterligare en kostnadsaspekt for samékning ar att vissa inte vill registrera sina samakningsresor
eftersom de vill kunna begéra skattereduktion for resor. Ett dnskemal dr ocksa att resor ska vara
billigare ju mer man samaker eller anvinder mobilitetstjénster.
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4.3.

Typgrupper och deras jobs, pains and gains

Med hjalp av value proposition canvas modellen, intervjuer och antaganden identifierades typgrupper
av anviandare for kombinerade mobilitetstjanster samt deras jobs, pains och gains (tabell 1).

Tabell 1. Typgrupper av anvindare samt deras jobs, pain och gains som identifierades i intervjuerna
med hjdlp a VPC-modellen.

Grupper

Jobs

Pains

Gains

Aldre personer

Mobilitet som en strategi att skapa en
struktur i vardagen nar man har gatt i
pension

Ingen bil/kérkort

Regelbunden kollektivtrafik

Ataganden gentemot barn och
barnbarn

Daliga
promenad/cykelvagar

Egen bil

Arbete i
frivilligorganisationer/oregelbundet
arbete

Begransad halsa

Narhet till service (handel
och liknande)

Uppratthalla sociala relationer

Begransad kollektivtrafik

Partner, vanner och

grannar
Renoveringsprojekt hemma Brist pa kunskap om hur Hemtjanst
Handel- och servicearenden inkl. vard | Kollektivtrafiken fungerar God halsa

Méjlighet att ga eller cykla
till knutpunkter

Tillgang till starka strak

Foretag och
offentlig sektor

Leveranser in/ut

Fa veckoleveranser

Samkdrning av varor med
andra foretagare och med
olika transportféretag

Arbetskraft till och fran arbetsplatsen

Besokare till och fran arbetsplatsen

Ingen kollektivtrafik

Kollektivtrafik under
arbetstider, besoks- och
Oppettider

Tillgang till starka strak

Tillgang till fordonspool

Sommargaster

Matleveranser fran e-foretag

Begransat utbud av service
och varor i bygden

Samakning

Inkép

Dyrt med hemleveranser

Samkdrning av matvaror

Fritidsaktiviteter (mtb, vandring, bad
etc.)

Ingen kollektivtrafik eller
bestallningstrafik

Kollektivtrafik eller
bestallningstrafik (inkl bat)

Forvarvsarbete

Trangsel vid huvudstrak vid
peak-tider

Bestallningstrafik

Packning och skrymmande artiklar
(cyklar, kajaker etc.)

Svart hitta parkering vid
peak-tider

Lantbrevbarare

Flerpersonshushall
inkl. barn och
ungdomar

Arbete (férvarvs och ideellt)

Ingen bil/korkort

Kollektivtrafik eller
bestallningstrafik dag, kvall,
helg

Studier Daliga Skolskjuts i bygden
promenad/cykelvagar
Fritidsaktiviteter Endast dagtid kollektivtrafik | Mojlighet att kéra/anvanda

bil

Socialt umgange

Brist pa kunskap om hur
kollektivtrafiken fungerar

Majlighet att ga eller cykla
till knutpunkter

Inkdp och servicearenden

Begransat utbud av service
och varor i bygden

Narhet till handel och
service

Ingen skola i bygden

Skola finns i bygden

Gymnasieskola i annan
kommun= langa resvagar

Samakning (bygg pa redan
pagaende samakning)

Valjer skola efter geografisk
placering, inte efter 6nskad
inriktning pa utbildning

Tillgang till starka strak

Barnen kommer inte hem
fran skolan om de blir sjuka

Vill inte skicka barnen med
en okand forare

Tillgang till fordonspool
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Grupper Jobs Pains Gains
Samtliga Investering i form av fordon behdvs Nartrafik och kollektivtrafik Boka samakning via redan
resenarsgrupper initialt inte anpassad efter tagen befintliga kanaler och
natverk
Fordonsservice Hoga priser for lag service Plockar upp barn pa vagen
som man kanner
Férare till fordonspool Trygghetsaspekt. Lita pa Erfarenhet av att lifta
forare och passagerare
Oregelbundna arbetstider Vill inte anpassa sig till Ett antal organisationer,
andras tider féretag och personer som
delar pa kostnader for pool
Forsakringar Billiga drivmedel, el, Duschmadjligheter pa jobbet
Kvalitetskontroll solceller. Samakningsbidrag likt
friskvardsbidrag
Ratingsystem for férare och Ekonomiska incitament
passagerare
Forare ska redan vara godkanda Samakning med
Kundunderlag: turister, besdkare till godstransporter
golfklubben, naringsliv med dynamik,
uthyrning for helgresor, vardagresande
Experimentbudget
Statligt stod likt klimatklivet, arligt
bidrag
| grunden ett startbidrag. Underhall och
skotsel bekostas via driften.
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4.4. Tjanster i en kombinerad mobilitetstjanst

Enligt den ovan beskrivna processen identifierades ett antal tjanster, som tillsammans i ett tjanstepaket
skulle kunna inga i en kombinerad mobilitetstjanst for landsbygd.

o Linjelagd kollektivtrafik, enkelresor, periodkort eller konto med dygnsbiljetter.

e Nirtrafik, forbokas och angor utpekade stopp till och fran storre hallplatser under
forutbestdmda tidpunkter.

e Grannakning— samék eller ta med samakare enligt en forutbestimd prislista, utan att behdva
komma 6verens om priset ombord. Kanske gér det att anvdnda inkorda pengar till betalda
resor eller hyror via plattformen.

Delning av fordon i form av:

e Grannbilen— hyr privatbilar (inklusive leasing- och langtidshyrbilar) ett par timmar eller
nagon dag. Via grannbilen bokas dven hyrbilar pa macken eller eventuella kommersiella
bilpoolsbilar. Forsdkringar ingar.

e Specialbilen— hyr ett transportfordon fran macken eller det lokala foretaget som inte behdver
bilen pa kvéllar och helger.

e Kirran- kan liksom grannbilen finns hos privatperson eller foretag.

e El- och lastcykelpoolen— kan drivas av befintlig aktér sdasom handlaren, macken,
dldreboendet som ser ett eget behov, men inte hela tiden, eller som det kan vara en intressant
extra-affar for.

Delningstjdnsterna ovan kan hanteras i en eller flera olika plattformar som i sin tur dr integrerad med
KomlLand-plattformen. I vissa fall behdver de innehalla en forsdkringsldsning.

e  Hemkort— ungdomar eller andra med tid 6ver levererar hem mat och postforsidndelser frén
handlaren och leveranspunkten for Postnord och DHL.

e Bortkort— hushall lagger ut bild och erbjuder erséttning for att kdra saker till
atervinningscentralen eller till ndgot annat eller ndgon annan.

e Handlarrundan— Med ett visst tidsintervall (t.ex. en ging i veckan) blir man upphémtad for
att handla i nérbutiken eller i grannorten.

o Foretagsabonnemanget— lokala néaringsidkare betalar en fast summa per ménad for att fa
tillgang till alla tjénster och for att erbjuda sina tjénster (fordon, kdrningar etc).

Dessa tjénster forvintas tillsammans tdcka de mobilitetsbehov som de olika kundsegmenten pa
landsbygden har pa en daglig basis. Tillkommer gor ocksa en digital plattformsldsning som samlar de
olika tjansterna pa ett stille, samt pa ett smart sitt hjalper anviandarna att hitta ratt alternativ gentemot
deras dagliga behov. Genom denna plattform kommer anvéndarna att kunna fa en dversikt av de
tillgéngliga alternativen, kunna boka fordon och kopa biljetter och tjdnster, samt hyra ut sina egna
fordon till andra boende i bygden, vilket ger mojligheten till en extra inkomst. Mobilitetstjénsterna i
”KomlLand-konceptet” kan ndrmast jamforas med en pése plockgodis, dir landsbygder sjélva vilja
vilka och hur manga mobilitetstjanster de 6nskar efter behov och tillgang.

Det finns ett antal utmaningar associerade med detta system som behdver undersokas och sékerstéllas,
t.ex. att alla anvidndare har tillgang till bredband, smartphones och en formaga att anvinda tjénsten.
Konceptet kring delningskultur &r inte utbrett i dagens samhélle nér det kommer till mobilitet; dér ett
sétt att bryta denna barridr skulle kunna vara att plattformsfacilitéren erbjuder t.ex. en forsdkring till
den som delar sin bil genom “grannbilen” medan den anvénds av ndgon annan, samt ser till att fordon
i de pooler som finns blir underhéllna pa ett bra sétt och alltid finns tillgéngliga for anvandarna. For att
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systemet ska introduceras och spridas stéller det ocksa krav pa radgivning och informationsspridning
till berdrda anvidndare och aktorer.

Ytterligare en utmaning &r att motivera invanare att anvanda tjdnsterna istillet for egen bil. En viktig
fraga for ett kommande demoprojekt &r ifall det behdvas nagon form av kompensation eller tydlig
koppling till kollektivtrafiken. Den fragan &r i detta skede for tidig att besvara.

4.5. User stories

Nedan beskrivs de user stories som ar resultatet av VPC-modellen och vilka har validerats i
workshopen i Skdvde:

4.5.1. User story 1: Anna och Thorsten

Anna 75 och Thorsten 73 dr gifta och bor sedan 50 ar i Sméatorp. De bor i en éldre villa i ytterkanten
av det lilla samhéllet som bestar av knappt 200 hushall. I Smétorp finns en liten nirbutik, en lagstadie-
skola, ett lokalt bibliotek och en samlingslokal som da och da anvénds for lokala evenemang som
Loppis, kulturevenemang och foreningssamlingar, nigot som Anna och Thorsen besdker nér det finns
tillfalle.

Anna och Thorsten dr relativt friska och pigga, och ér aktiva i sin vardag, &ven om Thorsten numera
inte vagar cykla inom byn pa samma sétt som tidigare pa grund av déliga knén. Thorsten &r aktiv i
hembygdsfoéreningen och Anna hjalper till pa Roda korset i Storby (18 km bort) tva dagar i veckan.
Anna och Thorsten har en son som bor i Skara (22 km bort) med sin familj och dven tva barnbarn. De
hjélper till att passa dessa lite d& och d&, nér sonen och hans hustru har aktiviteter eller dr bortresta i
arbetet. Nar de gor det blir det ofta utflykter med barnbarnen till olika utflyktsmal eller skjuts till
fotbollstréning och Scouter.

Anna besoker ocksé fotvéard och frisdr som finns i utkanten av Smétorp, ca 3 km frén dér de bor.
Thorsten ar vildigt intresserad av byggnadsvérd och har alltid nagot renoveringsprojekt pa gang

— antingen i det egna huset eller genom hembygdsforeningen. Det blir av naturliga skal ofta turer med
slépkarra till byggmaterialforetaget i Skara och till tippen i Storby. Sldpkérran lénar han ofta av en av
vénnerna i hembygdsforeningen.

Anna och Thorsten har for ndrvarande en privatleasad bil dér avtalet snart 16per ut. De funderar 6ver
om de verkligen behover bilen, da det dnda ar lite extra bekymmer med diackbyten och service, och
egentligen anvénder de bilen vildigt lite.

De ir lite for friska for fardtjanst och kollektivtrafiken gar lite for glest for att det ska fungera nér de
ska passa barnbarnen. Det dr dessutom lite for langt till ”byatorget” och affaren for att promenera, och
den promenaden gér dessutom delvis utmed landsvdgen utan trottoar.

Kostnader for mobilitet idag:
Leasingbil 1 900 kr/mén
Bensin till bilen 500 kr/man

Anna och Thorsten som kunder till tjinsten KomILand

”Du glommer vél inte att du ska till Lars o Lisa och passa barnen i eftermiddag? Bilen ar bokad fran
16”. Nér Thorsten eller Anna ska till Skara for att passa barnbarnen, vilket de gér minst en gang i
veckan, brukar de boka genom tjansten ’grannbilen”. Det &r en bilpoolstjénst ddr ndstan hilften av
Smatorps bildgare har gjort sina bilar tillgdngliga for andra grannar att hyra for ett antal timmar eller
dagar. Just resorna till Skara var det storsta hindret for att de skulle vaga séga upp leasingbilen, och
forlita sig pa KomlLand for mobilitetstjdnster. Bilen himtar man antingen hos grannen eller pa
byatorget, och den ldmnas tillbaka pa samma stille. For den som hyr ut bil ingar det forsiakring och

38 VTI rapport 986



bilstddning var 14:e dag, vilket gor att det kinns mindre obekvamt att l&na bilen av grannen. Anna och
Thorsten prenumererar pa mobilitet frain KomILand-tjansten och dé ingér det 10 kollektivtrafikdagar,
20 Grannbils-timmar och 4 hemleveranser av mat fran nirbutiken.

Hemleveranserna gors av gymnasieungdomarna fran trakten, en del med lastcykel och en del med
lastmoped. Nér Thorsten behdver fd hem mediciner fran apoteksutlimningen i nirbutiken, sa hanterar
KomlLand @&ven ombudshanteringen, sa att medicinen kan dka med i hemleveransen.

Aven om varken Anna eller Thorsten har tillgéng till firdtjénst, si kan de som har firdtjénsttillstdnd
boka det genom KomlLand-appen. Visttrafiks nértrafik ingér ocksd, och bokas pa samma sitt, och
denna anvédnder Thorsten nan géng i veckan nir Thorsten ska till hembygdsgérden eller Anna ska till
sitt volontérarbete pa Roda korset. Tillgang till slapkarra och el-cykel finns ocksé vid by-torget.
Tjansten samordnar ocksé samakning dir detta betalas med en kilometeravgift som byalaget
tillsammans har bestdmt. I borjan var det lite krangligt med appar och sa i smé telefoner, men numera
ingdr en stor ldsplatta med enkla bestdllningsknappar for de dldre, och den har Anna och Thorsten
uppsatt pa kylskapet sé det ar enkelt att se vad som &r bokat.

Kostnaderna for tjdnsten far de via en faktura en gang i manaden, och kostnaderna ar varje ménad
betydlig ldgre d4n vad de hade med sin leasingbil, men de har inte behdvt dra in pa resorna — kanske
maste man vara lite mer planerande. ”Jag saknar dock kinslan att tvitta bilen pa sondagar” sdger
Thorsten.

Nyttjar tjinster i KomILand: (per manad)
e Grannbilen 4 génger X 4 timmar, 40 kilometer
e 10 kollektivtrafikdagar (hélften med nértrafik kopplat till den)

e 4 hemleveranser fran Narbutiken

e 1 lan av sldpkarra.

Input frian workshop

Kommunen sponsrar dldre i Thorsten och Annas alder med gratis kollektivtrafikkort, vilket ger dem
vissa mojligheter att ta sig runt, dock inte alla ganger de onskar.

Det fanns en viss oenighet ifall ett dldre par 4r bendgna att sélja sin enda bil — kanske ifall de ar
progressiva och pigga.

I gruppens scenario sd kdper Anna och Thorsen en trehjulig el-lastcykel (for Thorstens del nddvandigt
att den &r stadig eftersom hans knén dr daliga) tillsammans med sina 3 ndrmaste grannar. Optimalt
hade varit ifall de fyra familjerna har olika tider, sé att den i princip alltid &r ledig ndr Anna och
Thorsten behdver den pé dagtid eftersom tva av de andra familjerna dr barnfamiljer som behdver den
framst pé kvillar och helger. Anna och Thorsten anvénder el-lastcykeln for att handla mat och andra
fornddenheter, ta sig till vénner, utflykter nédr barnbarnen ér pa besok etc. pd sommarhalvaret.

Vintertid utnyttjar de hemkorning av varor fran narbutiken samt handlarrundan 1 gang i veckan samt
nagra extra ganger vid hogtider, fodelsedagar etc.

Gruppen tycker ocksa att paret kommer att anvinda grannbilen mer dn vad som ar foreslaget i
exemplet, ungefar 6 ganger per méanad. Sldpkarra hyrs en gang i manaden, resten av gangerna lanar
Thorsten slédpkérra av nagon granne eller vén.

Gruppen tyckte ocksa att ett piggt dldre par kommer vilja ha mdjlighet att resa langre strackor ett fatal
ginger om &ret for att hilsa pa véanner eller turista, varav det foreslas att ett par ldngre resor med buss
eller tdg borde ingé i abonnemanget for KomlLand.
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Totalkostnad for tjansterna inom KomlLand-paketet: 1 625 kr/ménad jamfort med 2 400 kr/manad
med foregaende 16sning. Den nya 16sningen ar saledes billigare, men kraver ocksa mer av Anna och
Thorsten som anvéndare i form utav planering och kommunikation.
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4.5.2. User story 2: Gabriella och Smatorps gardsbutik

Gabriella dr sméaforetagare och entreprendr i Smétorp. Forutom gérdsbutiken dir hon forddlar och
sdljer matvaror fran lokala bonder, sé driver hon ocksa ett café och en kldad- och heminredningsbutik
dér manga lokala hantverkare och konstnérer séljer sina varor. For Gabriella dr den stora utmaningen
inleveranser och till viss del distribution — men framforallt transporter for sina anstillda. Det &r manga
ungdomar som arbetar hos henne pa eftermiddagar och helger, och de saknar korkort eller bil.
Busshallplatsen ligger pa ett utmanande promenadavstand en dryg kilometer fran garden, men
bussarna ar fraimst lagda sa de ska passa skoltiderna, och da blir det stora glapp for de anstéllda
ungdomarna. Gabriella brukar dirfor kdra hem ungdomarna efter sténgningsdags, &ven om det blir en
ganska ldng omvég och ungdomarna far vénta en timme extra for att hon ska hinna med dagens
efterarbete.

Leveranser till butiken och caféet skoter Gabriella sjdlv med en skdpbil som foretaget har. Det dr en
dyr investering, men det dr svart att annars fa till leveranser, da det oftast ar fa varor frin ménga
grossister. Det blir billigare for henne att sjélv dka runt och hdmta upp, men hon far dé inte farskvaror
varje dag, vilket hon girna hade velat haft. Mandagar och onsdagar gar morgonturen till Skara och
Storby och da Sppnar hon butiken kl. 11. Hantverk- och slojdmaterial levereras ofta till samlastningen
i gamla skolhuset, och da kan Gabriella himta det nér det passar bést under veckan.

Under vinterhalvaret ar det lite lugnare, men fran tidig var och en bra bit in i september dr det manga
besokare och kunder da turister passar pa att besoka gardsbutiken i samband med de Gvriga turist-
malen. Gardsplanen racker da inte riktigt till, och en del kunder parkerar pa grasmattorna, och ibland
vid kyrkan — nagot som inte alltid uppskattas. Gabriella har funderat pa att utoka parkeringsplatserna,
men det &r en investering hon inte orkat ta i verksamheten &nnu.

Kostnader for mobilitet idag:
Transport-van 5 000 kr/mén
Diesel till bilen 3 500 kr/man
Leveranskostnader

Investeringsbehov; Ny parkering ca 100 000 kr.

Gabriella som kund till KomILand

Gabriella gick med som foretagskund for ett halvér sedan, och nu nér kundtillstromningen pa varen
borjat, sa ser hon verkligen uppsidan av den. FramfGrallt &r det samarbetet mellan sméaforetagare i
bygden som blivit béttre. ”Visst hade vi pratat om att hjilpas at innan, men nu far vi den samordnings-
hjalpen genom plattformen. Nar dven golfbanan, nirbutiken och pensionatet gick med i tjansten, fick
vi mycket béttre dverblick pa hur alla transporter gick fram och tillbaka under dagarna. Vi korde ofta
dubbelt till samma stille tidigare, och @nda fick vi dra in pa leveranserna av tidsskél.” Nu far Gabriella
och de andra néringsidkarna mojlighet till leveranser varje dag. Gabriella kor fortfarande mandag och
onsdag, men tar da ocksa med leveranser till kollegorna pé orten. Stdrre och langvéga godsleveranser
fér ndringsidkarna till samlastningen i Skolhuset, dér de sedan kan hdmta sina leveranser nér det passar
bist. Pa helgerna har Gabriella gjort sin Transport-van tillgénglig for uthyrning. Pé l16rdagar hyr
nirbutiken den for utkérning av varor till sina ”ldmna hemma-kunder” och pa séndagar brukar den
anvéndas for knattelagets bortamatcher, men dé har Gabriella mojlighet att sponsra laget med tillgdng
till bilen, vilket ger henne lite lokal reklam.

Plattformen har ocksa gjort det mdjligt for hennes anstéllda att anordna samakning, dels genom
nértrafiken, Visttrafiks anropsstyrda trafik, som ocksé ar bestdllningsbar genom plattformen, och dels
genom ungdomarna sjdlva och deras forédldrar som turas om. KomlILand-tjdnsten hoppas Gabriella att
den pé sikt, med hjélp av den data som sparas, ska kunna visa for Vasttrafik pa vilket underlag det
egentligen finns for en kvillstur forbi gardsbutiken.
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Nyttjar tjinster i KomILand: (per méanad)

e Grannleveransen (sam-hdmtning av varor) tre dagar per vecka — Sjalv leverantor i
Grannleveransen tva dagar per vecka.

e Utlaning av Transportbilen till ”Grannbilen” (4 obetalda per manad (sponsring fotbollslaget),
2 betalande per manad (snitt 60 km + 4 timmar per gang).

e Grovlager i "Samlastningscentralen” — 2—4 kolli per ménad,

e Samordning personaltransporter via plattformen 20 dagar per méanad.

Input frin workshop

Gruppen tyckte att det var orealistiskt att Gabriella kor hem sin personal i exemplet. Hér satte gruppen
in en cykelpool vid busshallplatsen som de anstéllda kan anvédnda for att ta sig den sista biten till och
fran butiken. Detta sparar Gabriella tid (som dr en bristvara), men det var oklart om det dr hon eller
nagon annan (personalen, kommunen etc.) som ska betala for cykelpoolen.

Hon sparar ocksa stora miangder tid genom att samarbeta med de andra féretagen och organisationerna
1 bygden. D& hon hyr ut sin minibuss till fotbollslaget pa helgen far hon ocksa en ekonomisk vinning
genom KomlLand-abonnemanget. Den nya totalkostnaden blir da 1 500 kr/ménaden mindre &n
tidigare.

4.5.3. User story 3: Familjen Kovic i Smatorp

Tristan och Sarah Kovic bor pé en héstgard i utkanten av Smétorp med barnen Stephan, 17 &r och
Lisa, 11 &r. Tristan ar hogstadieldrare i Storby, Sarah &r sjukskdterska i Skara. Stephan gér sista aret pa
gymnasiet i Skara och Lisa pa mellanstadiet i Storby. Familjen Kovic har tva bilar i hushéllet — ja,
egentligen en och en halv, da den ena bilen néstan standigt dr pa verkstad. Tva bilar dter en stor del av
hushallskassan, och egentligen skulle de vilja gora sig av med den, men med de tider de har, sa ar det
svart att klara sig. Mycket av familjens tid gar at att planera alla veckans aktiviteter och transporter.
”Vi gor inget annat an planerar pa kvéllarna — nér ska vi ha tid att gora nagot tillsammans” sdger
Sarah. Sarah jobbar ofta natten i Skara och ar dé helt beroende av bil, d& inga bussar géar vid den tiden,
medan Tristan egentligen skulle kunna aka mer kollektivtrafik, men har da svért att hinna med att
skjutsa, framst Lisa, till fritidsaktiviteterna. Stallet dér Lisa rider, ligger mellan Storby och Smatorp
och Tristan brukar ldmna henne dér pa vigen hem efter skolan, for att sedan himta henne nagra
timmar senare.

Stephan ér lovande anfallare i Smétorps fotbollslag, och brukar oftast cykla till traningarna, men pa
vintern nér det 4r morkt, kénns det inte sa bra da vdgen ar krokig och saknar végren. Dé kan det bli
skjutsande hela kvéllen for Tristan, savida inte Sarah har ndgon av sina lediga dagar. Stephan langtar
tills han far korkort och kan skaffa egen bil, sa det blir en hel del 6vningskdrning med Sarah de kvallar
hon ar ledig. Det &r ndstan en timmes bussresa for Stephan efter gymnasiedagen ér slut, sé det blir ofta
sent pa kvéllarna som detta blir av.

For det mesta far familjen ihop vardagspusslet, men nir nagon av bilarna kranglar, da rasar hela
planeringen — med mycket stress och irritation for familjen.

Aven om det finns en bra nirbutik i Smatorp gor familjen Kovac ofta storhandling i Storby. Oftast ar
det Stephan och Lisa som gor det nér de bada ar fardiga pa skolan. Oftast aker Lisa skolbussen pa
morgonen, men vintar ndgon timme pa fritids innan hon dker med pappa hem pa eftermiddagen. Helst
hade hon lagt den timmen i stallet, men skolbussen aker inte den végen.

Pa helgerna brukar familjen fa tid att gora nagot tillsammans. Ibland kan det vara att dka och titta pa
nér Stephan spelar ndgon bortamatch, eller att de aker och hélsar pa vénner i Storby eller Skara, och da
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och dé i Goteborg dir de ocksa har vanner. Da dr det skont att &tminstone en av bilarna ar hel och
tillgdnglig.

Kostnader for mobilitet idag:

Bil 1: Leasingkostnad pa 2 800 kr/man

Bil2: Reparationer, forsékring, skatt pa i snitt 1 500 kr/mén
Bensinkostnad 3 000 kr/méan

Fritidskort Stephan: 200 kr/man

Kollektivtrafik enkelbiljetter nir bilen kranglar: 300 kr/man.

Familjen Kovic som kunder i KomILand

Samtidigt som KomlILand lanserades i Sméatorp akte Tristan ivdg med andrabilen till skroten. ”Den
skonaste kinslan jag haft sen Smatorp FF vann division 4” brukar Tristan sdga. Sedan dess har de haft
en familjeprenumeration dér de far tillgng till grannbilen, 20 kollektivtrafikdagar, elcykelpoolen och
hemleverans av matvaror en gang per vecka fran nirbutiken i Sméatorp. Tva dagar om i sitt
abonnemang ingar ocksa medlemskap i ”Lag-bussen”. Det ar fordldrar till fotbollsforeningens spelare
som genom tjdnsten samordnar resor till och frdn matcher och traningar. Nar det dr bortamatcher hyr
de minibussen som grannen Gabriella gjort tillgénglig via ”grannbilen” och turas om att kora till och
frén matcherna. Tjansten héller reda pa scheman och upphdmtningstider pa de som bokat plats i
bussen.

Istéllet for sin andrabil klarar sig Kovacs sig véldigt bra med att lana bil ur ”grannbilen”. Eftersom
Sarah oftast arbetar natt &r det alltid gott om bilar tillgéingliga i poolen. Ett sérskilt natt-pris gor att det
blir 6verkomligt for Sarah att lana bil till de flesta nattpassen pa sjukhuset.

Tack vare samakningsfunktionen i KomlILand, kan nu Lisa ta skolbussen hem, och saméka till stallet
pa kvillen, istillet for att vdnta pa att pappa ska jobba klart pa skolan. En extra timme till 1dxldsning.

Tristan har ocksa hittat vigen till kollektivtrafiken sen de gjorde sig av med andrabilen. Turerna
passade egentligen mycket béttre 4n vad han var medveten om.

Det bésta med KomlILand enligt familjen Kovacs dr veckoplaneraren. Det dr appen dar familjen lagger
upp bokningar och planerade resor for veckan. Appen hjilper da till att ge en 6versikt dver veckans
planerade resor, och skoter ocksa paminnelser till familjens medlemmar 6ver vart de ska dka och med
vem. ’Det bista sedan skivat brod” brukar Sarah séga.

Familjens Kovacs anviindning i KomILand
e 20 kollektivtrafikdagar
e Grannbilen 12 nétter pd manad X 8 timmar och 40 km
e Hemleverans (nirbutik) 4 ggr / ménad
e Elcykelpool
e ”Lagbussen” reseplanering for laget, en gang per vecka

e Schemaldggaren.

Input frin workshop

Med ett abonnemang kan familjen sdlja den simre bilen, varpd mamman nyttjar grannarnas bilar for
sina nattresor till jobbet. Istéllet for storhandling anvénder de hemleveranstjénsten. For de
mobilitetsbehov som kvarstar anviands den egna bilen, lagbussen, kollektivtrafiken (speciellt for
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pappan som kan dka buss till jobbet) och i viss min grannbilen igen. Det upplevdes som lite av en
stretch att alla tillfdllen familjen behdvde resa fanns ett av dessa alternativ tillgdngligt. Formodligen
ocksa mer rimligt att mamman anvéinder familjens bil till jobbet, och att grannbilen anvéands i de fall
familjen behover tva bilar samtidigt.

Forhoppningen ér att hela systemet blir en rutin sa att mycket gér pé automation och att familjen blir
vana och bekvima med att anvénda tjdnsten. Det kommer kridva mycket planering, men det dr en
aspekt som sedan tidigare fanns i familjens vardag. En fordel med KomlLand-tjénsten &r att resandet
blir mer individuellt, att det blir en storre frihet for respektive person i familjen, d&ven barnen. Familjen
kommer dven fa en bittre dverblick och kontroll dver sina kostnader for mobilitet.

4.54. User story 4: Familjen Schulz fran Géteborg med sommarstélle i Smatorp

Familjen Schultz fran Goteborg har sommarstélle i Smatorp sedan snart 15 ar. De flyttar upp i borjan
av juni och aker tillbaka i slutet av augusti nir barnens skola borjar igen. De kénner alla i Smatorp
efter alla dessa ar, och barnen har bade kompisar och fritidsaktiviteter i Smatorp och Storby nér
sommaren kommer.

Pappa Fredrik pendlar i borjan och slutet av sommaren till arbetet i Goteborg, och tar dé oftast bilen,
en el-bil, till Herrljunga, och taget dirifran. Bilen parkerar han da pa pendelparkeringen dir han kan
ladda bilen under dagen. Mamma Sofia dr larare och kan gora en del resterande arbete pé distans tills
den riktiga semestern borjar.

Nar Fredrik pendlar till jobbet, da blir 6vriga familjen lite lasta, da de endast har en bil. Cyklarna ar
det som de tar sig runt till kompisar och affaren med, och kollektivtrafiken, som ar betydligt sémre
under sommaren nér skolorna slutat, kan da och da fungera for att ta sig till Storby. Utflykter och
aktiviteter blir annars mest nir dven Fredrik har semester, eller pa helgerna.

Mobilitet idag:
Leasing El-bil; 4 300 kr /ménad
Enkelbiljetter kollektivtrafik 300 kr/méanad.

Familjen Shultz som kunder i KomILand:

Under juni—augusti prenumererar familjen pa Sommarabonnemanget. I detta far de tillgang till
grannbilen, som Sofia kan anvinda med barnen nir Fredrik har familjebilen pa vég till jobbet. |
abonnemanget ingdr ocksa fria hemleveranser fran narbutiken (max en gang per dag), nagot som fatt
ndrbutiken att attrahera sommargéasterna i storre utstraickning.

Elbilsladdning ingar ocksé pa pendelparkeringen i Herrljunga de dagar som Fredrik parkerar bilen pé
vig mot jobbet. Det har underléttat, dd bilen inte behover laddas nér han kommer hem innan de ger sig
ivig pa kvallsaktiviteter.

Andra tjénster som familjen Schultz anvénder dr ”Ta mig till tippen”, dér grovt avfall samlas upp var
14:e dag, och kors till tippen. Nagot som underléttat for familjen da de gor mycket renoveringsarbete
varje sommar pé huset, och resor till tippen brukar bli ett n6dvandigt men trékigt avbrott i sommar-
semestern. Samlastningscentralen som ligger i gamla skolan i Smatorp, och bemannas av narbutiken,
fungerar ocksa som leveransstille for t.ex. byggmaterial som Fredrik bestéller for renoveringsarbetet.
De har ocksa eftersdandning av paket och post under sommaren som de kan hamta i
samlastningscentralen.

Sommarabonnemanget for familjen Schulz:
Grannbilen 8 tillfdllen per ménad 4 6 timmar och 80 km

Hemleverans fran narbutiken 8 ggr / manad.
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Ta mig till tippen 4 ggr under juli manad (s& Fredrik har semester och kan jobba pa huset)
Samlastning och paket/post eftersdndning.

Lastcykelpoolen 1 ggr / manad

Fritidskort for barnen (kompletterar deras Fritidskort for Goteborg)

6 dagar med kollektivtrafik per manad.

Input frin workshop

Gruppen ville att pappan ska kolla pd mojligheter att saméka till Herrljunga, och da l&dmna bilen
hemma till familjen.

De tror inte pa att avfallet fran pappans renoveringsprojekt kan tas genom skolans avfallslésning. Om
han renoverar sa ofta som exemplet sdger tror de istillet pa ett sommarabonnemang hos ’Ta mig till
tippen”-tjdnsten.

Handlarrundan verkar passa familjen riktigt bra, med ett forslag om hemleverans en gang i veckan
med en kostnad pa 50 kr/gang.

Grannbilen verkar ocksé vara en match for familjen, speciellt om pappan anvéinder bilen for resan till
sitt jobb. Dé kan familjen aka till Skara Sommarland eller till sjon for ett dopp nér de vill.

Ett stort problem med detta exempel &r att KomILand-abonnemanget inte bidrar till att sénka
kostnaden for den mobilitet familjen betalade for innan abonnemanget tecknades (elbil samt
kollektivtrafikkort for pappan), samtidigt som det lagger till kostnader for t.ex. grannbil samt handlar-
runda. Det finns alltsa inget betalningsutrymme for de nya tjansterna. En reflektion i samband med
detta konstaterande var att det kanske finns mdjlighet for pappan att hyra ut elbilen i Herrljunga under
dagen da han jobbar genom grannbilen, varpa en ny inkomstkalla kan skapas.
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Tabell 2. Tjdnstehypoteser med uppskattningar om pris och anvindande av olika mobilitetsalternativ

for ett antal typ-grupper.

Samhallssegment & user story

Pensionarer
Det seniora, men pigga paret Anna
och Thorsten, bada kring 75 ar
gamla, och har tillsammans bott i
Smatorp i 50 ar.

Smaforetagare
Smatorps gardsbutiksagare
Gabriella som driver egen
verksamhet med bygdens ungdomar
som arbetskraft.

Barnfamilj
Familjen Kovac, med tva barn i
aldrarna 11 och 17, som tillsammans
bor pa en gard i utkanten av
Smatorp.

Sommargaster
Familjen Schultz med tva barn, som
ursprungligen bor i Géteborg, men
som besokt Smatorp varje sommar i
snart 15 ar.

46

Nuvarande mobilitetstjanster samt
kostnader

Leasingbil med en avgift pa 1 900
kr/man samt en bensinkostnad pa 500
kr/man

Totalt: 2 400 kr/man

Stor transportvan med en kostnad pa
5 000 kr/man samt en dieselkostnad
pa 3 500 kr/man

Totalt: 8 500 kr/man

Leasingkostnad for bil 1 pa 2 800
kr/man, kostnader for bil 2 pa 1 500
kr/man, total bensinkostnad pa 3 000
kr/man, fritidskort samt enkelbiljetter till
kollektivtrafik pa 500 kr/man

Totalt: 7 800 kr/man

Leasingkostnad for elbil pa 4 300
kr/man, enkelbiljetter kollektivtrafik 300
kr/man

Totalt: 4 600 kr/man

Mobilitetstjanster samt kostnader
med KomlLand

Bildelningstjansten “"grannbilen” 6
ggr/manad, hyrning av slapkarra 1
gang/manad, hemleverans genom
"Handlarrundan” 1 gang/vecka, tillgang
till el-lastcykel

Totalt: 1 625 kr/man

Samhamtning av varor genom
"Hemkort”, utlaning av transportvan till
"grannbilen” da den inte anvands,
samordning av personaltransport 20
dagar/man

Totalt: 7 000 kr/man

20 kollektivtrafikdagar for hela familjen,
nyttjande av "grannbilen” 12
dagar/man (8 tim & 40 km/gang),
"handlarrundan” 4 ganger/man, tillgang
till elcykelpool, hyrning av
"specialbilen” 1 gang/vecka, tillgang till
schemahallare genom plattformen

Totalt: 5100 kr/man

"Grannbilen” 8 ganger/man (6 tim & 80
km/gang), "handlarrundan” 4
ganger/man, 6 dagar med
kollektivtrafik/man, fritidskort for bada
barnen, bortforsling genom tjansten
"Bortkort” 4 ganger/ar, lastcykelpool 1
gang/manad

Totalt: 7 100 kr/man
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4.6. Hur ska KomlLand-konceptet fungera och levereras?
I KomILand-konceptet forvintas foljande komponenter, roller och funktioner inga:

A. IT-och tjansteplattformen som integrerar tjansterna och later anvindare sdka, boka och
betala for tjansterna, troligen via en app, och som hanterar betalningsfléden, mojliga
paketeringar och anviandningsdata. Plattformen beskrivs utforligare nedan.

B. Mobilitetstjansterna. De kan vara offentliga, kommersiella eller P2P-tjanster, alltsa dar peer-
to-peer-tjénster privatpersoner eller organisationer gor sina resurser tillgédngliga for andra.
Vilka och hur ménga tjénster &r upp till varje bygd att sjdlv bestimma. De (hittills) viktigaste
identifierade tjénsterna beskrevs under avsnitt 4.5.

C. Anvindarsupport (telefon, webb), en gemensam tjanst som vid behov kan koppla vidare till
back-office support som kan vara pa region eller by-niva beroende pa fragor.

D. En lokal operator eller samordnare, som sluter avtal med lokala aktorer, etablerar och
marknadsfor tjénsten, justerar plattformen, har de 16pande externa kontakterna och ar den
lokala noden i KomlLand-ndtverket. Det kan vara ett byalag, en lokal (social) entreprendr eller
en befintlig tjdnsteleverantdr som kan driva det “’vid sidan av”

E. Stod till den lokala operatéren i form av fiardiga avtal med nationella eller regionala
leverantorer, ”konsulenter” som bistir den lokala operatdren med den lokala etableringen
och implementeringen och dérefter stodjer vid behov och som &r kontaktpunkt gentemot
plattformsoperatdren, leverantorer, myndigheter och andra intressenter och som dven kan ha
rollen som affdrs- och tjansteutvecklare.

4.6.1. IT- och tjansteplattformen

For att hitta lampligaste tjénst for en resa eller ett drende har invanare och foretagare i Smétorp
tillgang till en app som i sin tur dr kopplad till de olika leverantdrerna av tjinster, vare sig det ar
privatpersoner eller foretag.

Det géar att soka alternativ for en resa A till B eller att hitta vilka resurser som finns i narheten.
Forslagen kan rangordnas efter kostnad, miljopaverkan, tid etc. Det gar ocksé att boka en bil, taxi,
nartrafik, samékning, hemleverans etc. Pa samma sétt kan en bildgare, forare eller offentlig eller
kommersiell leverantdr erbjuda sina tjanster.

IT-16sningen &r en generell plattform som “nédgon” konfigurerar pa by/titorts-, kommun-, och
regionniva. Appen maste vara latt att anvinda och stindigt utvecklas och uppdateras, vilket betyder att
den behdver anvindas av ménga for att det 6ver huvud taget ska ga att fa ndgon ekonomi. Kraven pa
funktionalitet och anpassning ar for stora for att det ska rdcka med generella plattformar som Facebook
eller google maps.

Tjansteplattformen behdver vara “platt”. Ofta skiljer man mellan peer to peer-tjanster (P2P), dir bade
leverantdr och kund ar privatpersoner och kommersiella tjénster dér foretag moter privatperson
(business to consumer B2C) eller foretag méter foretag (business to business) B2B. Plattformen
behover vara alltsa vara X2X dér leverantdren respektive kunden kan vara bade privatperson eller
foretag.

Det finns olika nivéer av integration ur ett anvéndar- och affarsperspektiv enligt modellen nedan.

1. Multimodal reseplanerare. Fran appen ldnkas anvindaren till leverantorernas egna appar eller
webbsidor for att boka eller kopa en biljett och sedan betala. I fallet kollektivtrafik och taxi
behover inte anvdndare vara registrerad hos leverantoren, men for att hyra bilar och saméka
méste anviandare vara medlem och ha registrerat kdrkort och blivit kontrollerad pa nagot sétt.
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2. Multimodal reseplanerare med boknings- och betalfunktioner. I appen gér det att bdde boka
och betala enligt leverantorernas standarprislista och villkor utan att 1imna appen. Det betyder
att tjénsteleverantorerna har 6ppnat for en teknisk integration och att den som driver
plattformen har ett formedlingsavtal med leverantoérerna och en betaltjanst, ungefdar som en
resebyra.

Eftersom det géller speciella ansvarsvillkor for den som hyr ett fordon, kan det betyda att
nagra bildelningstjanster kommer att kréva separata anvéndaravtal och att anvéndare dven
maéste vara direktkunder hos leverantdren. Det &r ocksa troligt att inte alla leverantorer har ett
system som kan integreras, utan stannar pa niva 1.

3. Fullt integrerad konto- eller abonnemangsbaserad tjdnst. Bakom sokningar och bokningar
finns ett konto som kan vara gemensamt for ett hushall eller foretag och kan vara kopplat till
ett abonnemang som utgar fran hur ménga resor, dygn eller timmar av olika typer av
resetjanster som hushallet behdver. Operatoren har forhandlat och skrivit avtal med
tjdnsteleverantdrerna vilket kan betyda andra prismodeller, men framf6rallt att operatdren tar
ett ansvar gentemot bade leverantorer och kunder, ungefar som ett charterresebolag.
Anvindare moéter bara leverantdren under sjdlva anvindandet.

Det finns olika modeller for abonnemang. UbiGo (www.ubigo.me) later exempelvis hushéllen att
sjdlva bestdmma hur ménga dygn i kollektivtrafiken eller timmar med bil man vill prenumerera pé och
det som inte anvénds kan spara till ndsta manad, medan andra har “’klassiska” och fordefinierade
abonnemang dir det som inte anvénds forfaller.

Slutsatserna fran workshopen angéende grad av integration ur ett antal olika perspektiv var att:

e Allt méste vara integrerat i en app. Det duger inte med en portal som lénkar till de enskilda
tjdnsternas appar eller webbsidor.

e Det ricker med att fa en lista att boka fran for resor man gor ofta (samma maél/drende, samma
fardmedel), men for séllanresor maste det finns en multimodal reseplanerare.

e Bokningarna behdver i de flesta fall ske i en och samma app, men i vissa fall duger det att bli
lankad vidare till annan app eller sida.

e Resor/bokningar som gors ofta bor ingd i ndgon typ av abonnemang eller kontomodell, medan
mer ovanliga resor eller bokningar kan betalas separat. Det beror dven pa typ av kund.

e Speciellt vid introduktionen av en samlad tjadnst ar det viktigt att efterlikna charterbolagets
ansvar for helheten och ett gemensamt avtal.

En gemensam plattform gor det ocksd majligt att skapa ett monetért ekosystem som later privat- och
foretagskunderna bli bade konsumenter och producenter, s.k. prosumers. Istéllet for att varje
samaknings- eller bildelningsintékt ska betalas separat, kan de istdllet minska abonnemangskostnaden
eller bytas mot en kollektivtrafik- eller nértrafikresa. Det blir d& ocksa mdjligt for en samhéllsaktor att
“injicera” incitament for att effektivisera nyttjandet av fordon (kollektivtrafik, samordning sjuk-resor
och nértrafik etc.) och att 6ka andelen hallbara resor, hantera resegarantier. Hypotesen ar ocksa att
vérdet av varje tjanst okar ju fler tjdnster som hianger ihop.

4.7. Hur ser modellen ut bakom en kombinerad mobilitetstjanst for
landsbygd och mindre tatorter?

Baserat pa de validerade tjanstehypoteserna (user stories), uppskattade priser (bilaga 3) och
anviandande &r slutsatsen att det dr svart for en kommersiell aktor att nd 16nsamhet for en tjanst, savida
denne inte nar en dominerande marknadsstéllning pa regional eller kanske till och med nationell niva.
Plattformskostnader, underhall, anvindarstod och drift dr kostnader som endast kan tickas om
losningen kan skalas upp mot ett stort antal anvidndare. Vi vet frdn genomforda intervjuer och tidigare
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litteratur att kunderna forvéntar sig att tjinsten dven tekniskt d&r mycket anviandarvinlig vad géller att
hitta, boka och betala. Det finns ingen genvig.

Infér och efter Go:smart-piloten i Géteborg gjordes skattningar 6ver utvecklings- och driftkostnader
som bekréftas av UbiGos aterstart i Stockholm (www.ubigo.me; “Den flexible trafikanten”, 2011). En
nyutvecklad IT-plattform frén ett Osterrikiskt foretag séljs “as-a-service” vilket i sin tur betyder att
leverantoren raknar med ménga anvindare 1 ménga stdder for att utvecklingskostnaden ska tackas.
Trots det, berdknas kostnader for IT, support, kreditrisk etc. uppga till ménga procent édven beréknat pa
en bruttoomséttning pa hundratals miljoner. Det betyder att en aterforsédljningsmarginal eller
kommission pé en handfull procent snabb &ts upp bara av den rena driften.

En sdrskild utmaning ér tillgang till de transportresurser som behovs for att mojliggéra mobilitets-
tjédnsterna. Kommersiella bilpooler kommer formodligen inte att kunna tillhandahalla fordon med glest
kundunderlag, och samma géller andra tjanster med behov av fysiska transportresurser.

Den tjénstehypotes vi utgétt frdn i KomILand-konceptet bygger istéllet i hog grad pa anvéndar-
producerade tjinster, s.k. P2P-tjanster, men inkluderande bade privata och juridiska personer.
Bilpoolen “grannbilen” i tjdnsten &r t.ex. baserad pa att grannarna och foretagen i samhéllet gor sina
fordon tillgidngliga for grannarna att hyra genom plattformen. Samakningstjénster och andra delnings-
tjénster bygger ocksa pa anviandargenererade mobilitetstjénster. Dessa i kombination med kommersi-
ella tjénster som slédputhyrning, matleveranser och “handlarrundan” ger heltdckande tjénster utan
tillskott av nya fysiska transportresurser vilket istillet hojer nyttjandegrad for transportresurserna och
tillgénglighet for de boende. Genom ett Oppet tjdnsteekosystem kan lokala tjénster exponeras pa orten,
men ocksa for turister och besdkande, och tjdnstepaletten kan variera fran samhaélle till samhille, fran
byalag/intresseforening till annan.

Kalkyvl exempel pa Komil and f6r Smatorp:

+  Smatorp antag 1500 invanare (750 hushall)
+  antag 20% tickningsgrad = 150 hushall
+  Snpittomsdttning 2000 SEK
+ Brokerage-fee 5%
= 180 000 1 brokerage fes for en “operattr™

Plattformskostnad uppskattas till ca 2—5% av omsittningen initialt 1 en tjinst (Ubigo 2018)

Organisationsmodellen i KomILand bygger dérfor pa en PPPP (private-public-peer-partnership) -
modell dér olika ansvar ligger pa olika roller i tjédnste-ekosystemet.

Mobilitetstjénsterna i systemet tillhandahélls av privata (dven publika, kommersiella och ideella)
aktdrer, men dér transportresurser (t.ex. fordon) tillhandahalles genom anvéndarna. Har finns
intjiningsmajligheter for privata aktdrer genom att de i praktiken kan sinka den fasta kostnaden
genom att fordonet nyttjas av andra mot en kostnad eller genom en minskning av leasing- eller
abonnemangskostnaden. Plattformen som tillgdngliggor tjansterna for anvandarna, dr den tunga
resursen som gor att smaskalighet och uppstart blir direkt olonsam, och dér en offentlig aktdr bor ta
risken, atminstone initialt. I storstaden dr anvdndarunderlaget mycket storre och ddrmed mojligheten
for kommersiella MaaS-tjinster.
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Figur 5.Hypotetisk organisations- och rollmodell i KomILand.

Utover ansvaret for att tillhandahalla plattform at de lokala mottagarna (t.ex. byalag/intresse-
foreningar), behover en offentlig aktor troligen ocksa tillhandahalla stod i form av KomlILand-
konsulenter. Dessa stottar byalagen i att dversétta mobilitetsbehov till tillgdngliga tjdnsteerbjudanden
och paket som finns tillgéngliga i tjdnsteplattformen. Dessa ansvarar ocksa for att rekrytera och skriva
avtal med olika leverantorer av mobilitetstjénster som vill fa mojlighet att exponera sig genom
plattformen, baserat pa fardiga mallar. Man kan hér 6vervidga en dppen ansats for tjansteleverantorer
och pé sikt kanske koncessioner for olika typer av mobilitetstjanster. Konsulenterna bor dven arbeta
med informationsspridning och radgivning for att tjdnsterna pa sikt ska kunna leda till modal shift.

Vad ér da det regionala ekonomiska virdet av de tjanster som erbjuds de boende pa landsbygden och
vad innebdr det for hur mycket en offentlig aktor borde bidra med for att etablera och hélla igang ett
tjdnsteekosystem?

Ett rdkneexempel utgar fran de User stories som tjdnstehypoteserna bygger pa, och det resmonster som
dessa fiktiva anvdndare gjorde (616 resor per ménad till olika lokala resmél). Beddmningen bygger
alltsa pa samma antaganden som ekonomin i tjinstepaketen. Om dessa resor istéllet skulle goras med
den Niértrafik som idag ér tillgdngligt for landsbygdsomraden 1 Véstra Gotaland skulle alternativ-
kostnaden for ett samhélle som Sméatorp vara 3 750 000 per ér.

Riknesxempel

¢ 150 hushall i Smatorp & kunder i Komiland
*  Snift 10 resor per hushall 10 ménader om dref = 100 resor per hushall
+  Samhallets direleta kostnad for nirfrafik ca 250 krfresa

=3 750 000 / & i Smatorp

Exemplet ger en fingervisning om det vérde en offentlig aktor ser i att gora landsbygden tillgdnglig
genom att subventionerade resor eller handla upp olonsam trafik. Om KomlLand- appliceras pa
regional niva kanske den kan anvéndas i 20—50 samhéillen och samla uppat 10 000 anvidndare. Genom
att skala upp konceptet pa nationell niva, kan det vara mojligt att driva en plattform pa kommersiella
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grunder, vilket betyder att den skulle kunna handlas upp av den offentliga sektorn. Modellen har
likheter med det Mobilitetstorg som Samtrafiken foreslog i projektet Vitt Papper (2016-2017 / Ref)
med en liknande plattform for MaaS/Kombinerad mobilitet nationellt med fokus pa storstdderna.

4.8.

Validering av KomlLand-konceptet i en storskalig pilot

Under forstudien har flera kommuner och “byalag” uttryckt ett intresse att delta i en for-kommersiell
pilot av KomlLand-konceptet. En saddan pilot bor utforas sé att savél organisations- och roll-modellen i
KomlLand som tjdnsterna och anvéndarnas upplevda nytta och kvalitet kan utvirderas. En sddan
ansats kréver dock en substantiell finansiering och insatser fran flera typer av aktorer:

regionalt engagemang (investering/anpassning och drift av plattform, konceptutveckling,
KomlILand - konsulenter)

ideellt engagemang (byalaget/intresseforeningen eller andra kluster av invanare eller annan
ansvarig for att etablera och driva tjansten lokalt)

en villighet att dela privata eller foretagets resurser, exempelvis fordon i “grannbilen”

projekt-, utvirderings- och forskningsfinansiering (exempelvis Vinnova, Energimyndigheten,
Trafikverket)

intresse fran leverantorer av publika och kommersiella tjanster (kollektivtrafikoperatorer, taxi
och hyrbilsforetag) och tjénsteplattformar (samékning, P2P bildelning) som behover ingér i
den samlade tjénsten

intresse fran plattformsleverantor att medverka och tillgdngliggora och anpassa befintlig
plattform — eller utveckla en ny.

En storskalig pilot behdver dock foregas/initieras med en forberedelsefas dér forutséttningar for ett
kombinerat mobilitetskoncept for landsbygden utvirderas utifran:

det lokala engagemanget (identifiera samhillen, byar med intresse och forutséttningar att delta
i pilot)

det samhéillsekonomiska och regionalpolitiska vérdet av en bra tillgdnglighet utanfor stiderna
(identifiera signifikanta vérden och kvantifierbara siffror som motiverar kombinerade
mobilitetstjanster for dessa omraden)

det sociala kapitalet och trust-faktor (ndrmare undersoka villighet att dela resurser, bidra med
ideellt engagemang i dessa orter)

den samlade potentialen — hur ménga Smatorp finns det? Viktigt att uppskatta den mojliga
volymen i KomlLand-ansatsen innan en storskalig pilot genomfors.
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5. Sammanfattande diskussion och slutsatser

Ett av méalen i svensk transportpolitik dr att transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska medverka till att ge alla en grundléggande tillgénglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Detta innebdr dven att medborgarnas perspektiv bor komma i
fokus (Prop.2008/09:93). I denna forstudie har tillgdnglighet och mobilitet for personer boende pa
landsbygd och i mindre tétorter varit i fokus. Baserat pa invanares egna erfarenheter och behov har
forstudien tagit fram ett antal mobilitetstjanster och affirsmodeller &mnade att passa olika grupper och
hushallstyper.

5.1. Lampliga geografiska omraden for KM

Den forsta fragestéllningen var: vilka geografiska omraden i Sverige ar lampliga for att genomfora
demonstrationsprojekt med kombinerade mobilitetslosningar?

Lardomar fran tidigare studier och dokumenterade forsok att exempelvis inféra nya former av
kollektivtrafik, samékning och att férsoka sammanlidnka information om olika transportmdjligheter
visar att kundunderlaget dvs. antal anvédndare &r vitalt for att en tjénst ska fungera som ett reellt
alternativ till egen bil och att det méste vara tillrdckligt attraktivt for att vélja tjanst istéllet for egen bil.
Framforallt behover vissa forutsdttningar vara pa plats for att fa samakning pa landsbygd att fungera,
och mest troligt géller detta dven for andra mobilitetstjanster.

I forstudien har ett antal kriterier pekats ut som &r viktiga for att det ska finnas en chans att fa
mobilitetstjénster att fungera som komplement eller alternativ till egen bil. Nagra forutséttningar &r att
det finns en livsmedelsbutik och skola, lokal arbetsmarknad, starka kollektivtrafikstrak inom rackhall,
viss demografi och tithet och inte minst lokalt engagemang och en vilja att testa ndgot nytt. For att
tjansten samakning ska kunna fungera krivs dessutom att ett antal personer som vill resa samma
stricka vid ungefédr samma tidpunkt. En kritisk massa krévs for att systemet inte ska vara sarbart och
sluta fungera om négon eller ndgra personer slutar saméka. Mobilsamékarna i Broddetorp har tre
tétorter som invanarna pendlar till vilket gor att antalet personer som samaker i varje riktning inte ar
speciellt stort och systemet &r mer sarbart om nagra slutar samaka. Var tétorter ligger geografiskt
liksom antalet personer &r alltsa av vikt (sdrskilt for samakning), men det ska ocksa stillas mot
tillitsfragan. Att kdnna nagon dr en faktor som underléttar samékning, vilket antagligen dven
underléttar for att 14na eller hyra varandras bilar. Dessutom skulle det kunna underlétta for att skapa en
kénsla av att man tillhdr en grupp som fordndrar sina resvanor tillsammans.

Slutsatsen dr att bygden antagligen inte ska vara for liten (med for ménga tétorter runt om for
samakning), men kanske inte heller allt for stor for att kédnna tillit och samhorighet. En slutsats av
forstudien ar att planering och uppstart av demonstrationsprojekt behdver ske i orter som uppfyller sa
ménga av kriterierna som mojligt vilket &ven innebér en viss méngd invanare. Forstudien har gett
exempel pa orter i Véstra Gotaland som kan vara aktuella for framtida demonstrationsprojekt.

Nagot bor sdgas om hur giltiga och anvidndbara resultaten ar i olika geografiska och demografiska
kontexter i Sverige. Hur ménga Smatorp finns det? Vad géller invénares uttryckta behov av mobilitets-
tjdnster och 6kad (och mer rittvis) tillgdnglighet tror vi att dessa dven éterfinns i landsbygder eller
mindre orter som liknar varandra avseende avstand till arbetsplatser, utbud av kollektivtrafik, narhet
till handel, service och fritidsaktiviteter osv. Andra regioner &dn Véstra Gotaland kan anvinda
kriterierna i avsnitt 4.1.2 {or att foresla landsbygder eller orter dar KM-tjénster kan ha potential att
fungera.

5.2.  Behov av kombinerade mobilitetstjanster i befolkningen

Den andra fragestillningen handlar om vilka behov av kombinerade mobilitetstjénster som finns hos
personer som bor pa landsbygd och i mindre tatorter.
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Det sammanlagda resultatet visar att det finns behov av komplement till den egna bilen, behov av
regelbunden kollektivtrafik men &ven behov av annan av mobilitetsservice som inte finns idag
(exempelvis att lana/hyra sldpkéarra, samékning etc.). Resultaten stimmer dverens med tidigare
forskning om mobilitet och tillgédnglighet pa landsbygd (Berg & Thoresson, 2017). Ett dilemma &r
dock att d&ven om det finns behov och preferenser s& innebér det inte automatiskt att mobilitetstjénster
som infors kommer att f4 genomslag och kunna fungera som faktiska alternativ for att resa till arbete,
fritidsaktiviteter etc. Det visar exempelvis utvirderingar av tjansten Mobilsaméakning. For manga som
bor utanfor stdderna har bilen ldnge varit det sjélvklara, och oftast det enda tillgéngliga, transport-
medlet. Man har flera bilar i hushallet och organiserat sitt vardagsliv efter att bilen finns. Detta i sig &r
forstas en foljd av att vi lange har haft en bebyggelsestruktur med expandering av bostadsomraden
utanfor tatorterna med 6kade avstdnd mellan arbetsplatser och bostadsomraden. Det bor dock tillaggas
att alla boende pa landsbygd och i mindre titorter har inte tillgang till kérkort och bil. De ar beroende
av kollektivtrafik eller att fi skjuts for att f4 vardagen att fundera, om de inte arbetar inom
bostadsorten med mojlighet att g eller cykla till aktiviteter.

Saledes, for att ménniskor ska borja anvinda mobilitetstjdnster krdver det inte bara att det finns ett
behov av det. Det ska ocksé finnas ett virde sa pass stort att det kan konkurrera med den egna bilen
eller att forutséttningar dndras som tvingar eller mojliggér en foréndring, exempelvis att priset pa
drivmedel 0kar kraftigt (dven om detta inte &r en onskvird fordndring enligt intervjuerna). For att
ménniskor ska borja anvdnda mobilitetstjénster kriavs det ocksa att de kénner till att tjénsterna finns.
Rédgivning och informationsspridning ar ett viktigt led genom hela implementeringsprocessen.
Tidigare studier visar att forsok med alternativ till kollektivtrafik eller nya kollektivtrafiklosningar har
misslyckats med att nd anviandare eftersom fa i méalgruppen har ként till nyheterna (Berg & Thoresson,
2017).

Virden som har identifierats 1 intervjuerna dr minskad miljopaverkan, forbattrad tillgédnglighet,
minskade resekostnader samt 6kat socialt utbyte. I projektet “Hallbara och attraktiva stations-
samhéllen, HASS” som genomfordes i Lerum och Nodinge visar att mobilitetstjédnster mest sdgs som
komplement till bilen dn som erséttning for den (Hult m.fl. 2018). Slutsatser fran HASS ar att
incitamenten maste vara relevanta for anvindarna och ha en lokal koppling och héllbarhetsprofil. En
slutsats dr ocksé att incitamentsystem kan ha en paverkan att &ndra resebeteende for vissa men att
langre testperioder behdvs for att kunna séga ndgot om det verkligen kan fungera. Plattformar for
kombinerad mobilitet med incitamentsystem har ocksa testats i Goteborg (UbiGo), dock i stadsmiljo.

Arbetet med forstudien visar att samverkan med kollektivtrafiken och andra transportutforare ar vitalt.
Information, betalning och eventuellt ersittning maste finnas i en plattform for att kombinerade
mobilitetstjdnster ska vara attraktivt och enkelt. Finansiering och ersittning till de som samaker och
anvander mobilitetstjédnster som ett substitut for kollektivtrafik skulle teoretiskt sétt kunna fa upp
efterfragan.

Anvindningen av tjdnster dr ocksa volymberoende. Om det finns ménga méanniskor pa en plattform
kommer det ocksa att finnas manga mojligheter (tider) for resendren att exempelvis saméka eller
anvénda anropsstyrd kollektivtrafik. I ett mindre sammanhang kanske samékning &r mojligt mellan
individen och exempelvis tva andra personer. D4 blir vigen 6ver en plattform en omvég och
plattformen kommer inte att vara attraktiv om det inte erbjuds andra fordelar. Fragan ar dé varfor de
ska anvénda plattformen for att aka tillsammans, nér de redan har funnit varandra. vad tillfor
plattformen som inte exempelvis appar for sociala medier kan hjélpa till med? Om individen inte
upplever det som fordelaktigt mot nuvarande transportsitt kommer mobilitetstjanster inte att vara
intressant. Detta dr en av de stora utmaningarna for kombinerad mobilitet pa landsbygd och i mindre
tatorter. Att forsékringar ingér, liksom monetir ersittning kan vara incitament for att skapa
attraktivitet. Ett annat argument dr att man vill 6ka moéjligheterna for alla i bygden genom att visa alla
resor som erbjuds och Onskas och att bilen har ytterligare tomma siten.
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Samakningssystem till skillnad frin privat ordnad samakning har ocksa potential att kunna integreras
med andra mobilitetstjdnster i en plattform dar bade betalning och planering kan forenklas. Enligt
intervjuerna menar manga att samakning inte borde vara svart eftersom manga kénner till varandra pa
landsbygden och att man darfor 4r mer benédgen att kunna resa tillsammans. Samma resonemang borde
kunna gélla @ven for att lana och hyra ut sin bil eller sldpkérra. Initiativ likt “Meet the locals” kan vara
ett bra stt att knyta ihop olika tillgénglighetstjénster for att 1ana och hyra, inte enbart transporter.

Resultatet fran intervjuer och tidigare dokumenterade projekt visar bade brister och fordelar med
samékningstjinster. En nackdel med en tjanst ar att den inte 4r tillrécklig for att vara ett reellt
alternativ till den egna bilen och for att tillgodose ett hushalls behov av transporter. Flera mobilitets-
tjénster pa en och samma ort behover introduceras, provas i verklig vardag och utvirderas. Det har
aldrig tidigare provats pa svenska landsbygder. Behovsanalysen skapar nya fragor om vad 6kad
tillgénglighet &r vart, dels for hushéllen, dels for den offentliga sektorn som har ett visst ansvar i att
tillhandahélla tillgdnglighet. Fragan kan forhoppningsvis besvaras i ett framtida
demonstrationsprojekt.

5.3. Potentiella finansiarer

Den tredje fragestdllningen 16d: Vilka potentiella finansidrer finns for att bedriva olika
mobilitetstjdnster pa landsbygd och i mindre téitorter?

En viktig slutsats fran forstudien &r att mobilitetstjdnster krdver samarbete med och substantiell
finansiering frén olika transportutforare och tjdnsteforetag. Paketlosningar med kombinerade
mobilitetstjédnster kommer troligtvis inte att bara sig sjélvt. Det finns svarigheter med att driva
exempelvis samakning helt fristdende. I skrivande stund har Mobilsamakning fétt lagga ner sin
verksamhet. Offentliga aktorer (inkl. finansidrer), stat, kommun, regioner och kollektivtrafikutforare-
maste ge incitament eller erbjuda finansiellt stod for uppstart. Vidare kommer ideellt engagemang att
behovas vilket innebér tidsinsatser och vilja att dela med sig av sin bil eller sldpkérra exempelvis. Fran
transportutforares synpunkt dr en koppling till kollektivtrafiken och samverkan pa en plattform mycket
viktig.

En forutsittning for framtida demonstrationsprojekt ar att den regionala kollektivtrafikmyndigheten
och utféraren ar med och tillhandahaller olika former av resurser (monetira, person etc.). Operatdrer
g0r inget som de inte fir betalt for och kollektivtrafikutférare gor inget som inte ligger inom deras
mandat eller uppdrag. Planering och genomf6rande behover darfor borja med den regionala
kollektivtrafikmyndigheten i den region dir demoprojekt ska implementeras.

5.4. Rimliga kostnader och anvandarintakter

Den sista fragestédllningen handlade om vilka kostnader som &r rimliga for olika tjénster for
anvéndarna och hur stor del som kan téckas av anvéndarintdkter?

Tidigare och pagéende piloter och tidiga kommersiella tjdnster visar pa svérigheten for separata
tjénster att kunna na Ionsamhet dven i storstadsmiljo. Under éret har tjdnster som DriveNow och Door-
to-Gate aviserat nedstingning i Stockholm. Andra, mindre, singuldra, mobilitetstjédnster kimpar med
16nsamhet och kostnader for IT-plattformar. Till skillnad mot dessa singuldra mobilitetstjanster, dr
tanken med KM/MaasS att de olika ingdende mobilitetstjédnsterna tillsammans ska motsvara mobilitets-
behovet for t.ex. en familj. Summan av de ingdende tjdnsterna blir da stdrre dn de enskilda tjdnsterna
var for sig. Grunden i KM/MaasS for att f4 bdde 16nsamhet, sénka mobilitetskostnaderna for kunderna
och leda till 6kad héllbarhet for samhéllet, ar att det i botten av tjédnsteerbjudandet ligger en robust och
kvalitativ kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ar dérfor en forutséttning for Ionsamhet och dessa tjanster,
och kollektivtrafiken kommer fa nya kunder nir den kombineras med andra tjanster som loser de gap
som existerar mellan kollektivtrafik och den egna bilen.

54 VTI rapport 986



Finns det d& argument for att kollektivtrafiken eller det offentliga ska engagera sig och subventionera
KM/MaaS-tjénster i landsbygd? I storstaden finns det tydliga externa kostnader som samhallet kan
spara nar KM/MaaS-tjanster ersétter den egna bilen. Triangsel, sjukvardskostnader pga. ohélsa etc.
Men hur ser det ut pa landsbygden? Trangsel och luftkvalitet 4r inte barande argument for landsbygds-
MaasS, utan det dr snarare tillgénglighet till arbetstillfallen, utbildning och service (Aapaojal m.fl.
2017; OECD, 2009). Finns det da nagra métetal eller végar att sétta en prislapp pa tillgénglighet pa
landsbygd? Detta dr i slutdnden en politisk fraga, forvisso pa riksniva dér fa politiska partier vagar
skriva av landsbygden, men framforallt pa regional niva. Prislappen for en sadan tillgénglighet satts
oftast genom den méngd kollektivtrafik regionen/landstinget véljer att erbjuda tillsammans med tilligg
i form av samhiéllsbetalda resor som skoltrafik, fardtjanst och i vissa lan anropsstyrd kollektivtrafik.

[ underlaget for mobilitetstjdnsterna i KomlLand identifierade vi nartrafiken i Vastra Gotaland som 1
snitt kostar det offentliga ca 250 kr per resa. Detta kan ses som det offentliga vardet pa landsbygders
tillgdnglighet. Men vad skulle hdnda om invanarna i Smatorp anvénde nértrafiken for alla deras
arenden. I exemplet tidigare i denna rapport summerade vi den arliga kostnaden for det till dryga 3,7
miljoner per ar. Dock &r det inte troligt att regionerna skulle kunna upprétthlla den servicen om
tjédnsterna utnyttjades i den omfattningen. Ansatsen i KomILand-tjansten och den rollférdelning som
foreslés tidigare 1 denna rapport, ér att kollektivtrafiken (det offentliga) inte nddvéndigtvis maste vara
den som driver mobilitetstjansterna, men dr den aktor som har den storsta fordelen av att de etableras
genom att faktisk tillgdnglighet kan 6kas utan att titheten av kollektivtrafik behover dkas. Utav detta
kommer de forslag till fordelning av ansvar och roller som redovisas tidigare i denna rapport.

Har ska ocksa tillaggas att nir teknik och lagstiftning kommit sa langt att autonoma skyttlar
(Minibussar) kan framforas pa allmén vig och de har borjat tillverkas i storre skala, beddms dessa
kunna utgora en effektiv komponent i landsbygdens mobilitet. Dels for att ansluta till starka strak, men
ocksa for att skapa tillgdnglighet pa orten. Styrkan med denna framtida transportldsning ligger ju i
dess flexibilitet, kostnadseffektivitet och anpassning i storlek. Darigenom ér troligen landsbygds-
exemplet ett béttre use-case dn i storstadsmiljo dér det dnda finns underlag for stora bussar i frekvent
trafik. Dér ar vi inte &nnu. KomILand-konceptet anser vi dérfor vara en 16sning vird att prova redan
idag.

5.5. Slutsatser

e Med de kombinerade mobilitetstjdnsterna och organisationsmodellen som har tagits fram i
denna studie i form av ett KomILand-koncept finns det potential att kunna erbjuda mer
resmojligheter for pengarna.

o Att helt pd kommersiell grund driva kombinerade mobilitetstjdnster pd landsbygder beddms i
dagslédget inte som rimligt. For att det ska komma till stind behdvs att ndgon offentlig part tar
bade ansvar och ekonomiskt investerar i plattform och kringorganisation. Projektgruppens
bedomning &r att RKM é&r den part som ér mest lampad for detta uppdrag.

e Kollektivtrafiklagstifiningen &ldgger RKM att tillhandahalla tillfredsstidllande
trafikforsorjning. For att verkligen kunna lyckas med detta maste kollektivtrafiken hitta nya
16sningar, som inte bara bygger pa fler linjebundna, tidtabellsatta bussar.

e KM/MaaS maéste provas i storre skala dér de utpekade effekterna av okad tillgdnglighet kan
valideras av riktiga anvéndare i en verklig kontext och under en tid som ger mojlighet till
verklig forandring av beteende.

VTI rapport 986 55



56

VTI rapport 986



Referenser

Aapaoja, A. Eckhardt, J, Nykénen, L & Sochor, J (2017). MaaS service combinations for different
geographical areas. ITS World Congress 2017 Montreal, October 29 — November 2.

AlpInfoNet (2018) URL: http://www.alpinfonet.eu/home page/Pages/default.aspx (Tillginglig 2018-
09-04).

Anable, G., Mattioli, G. & Vrotsou, K. (2016). Car dependent practices: Findings from a sequence
pattern mining study of UK time use data. Transportation Research Part A, 89, 56-72.

Banister, D. (2008) The sustainable mobility paradigm. Transport Policy, 15, 73-80.

Berg, J. (2016) Everyday mobility and travel activities during the first years of retirement. Linkdping
university press, Linkdping. (avh.)

Berg, J. & Thlstrom, J. (2017). Kollektivtrafikens betydelse for mobilitet och transportlésningar pd
landsbygd. VTI-Rapport 949. Linkdping: Statens vig- och transportforskningsinstitut.

Berg, J. & Karresand, H. (2015). Ar bilberoende och tidsbrist ett hinder for okat
kollektivtrafikresande? — En kvalitativ aktivitetsbaserad studie. Mistra Urban Futures Reports
2015:07.

Berg, J. & Thoresson, K. (2017). Mobilitet och transportlésningar pd landsbygd. En internationell
litteraturstudie. VTI notat 21-2017. Linkdping: Statens vdg- och transportforskningsinstitut.

Blekingetrafiken (2018). URL: http://blekingetrafiken.se/kundservice/hamta/ (Tillgdnglig 2018-08-27,
14:45).

Cedering, M. (2016). Konsekvenser av skolnedldggningar. En studie av barns och barnfamiljers
vardagsliv i samband med skolnedliggningar i Ydre kommun. Geographica 8. Uppsala:
Kulturgeografiska institutionen, Uppsala universitet.

Ellegird, K. & Svedin, U. (2012) Torsten Hagerstrand's time-geography as the cradle of the activity
approach in transport geography. Journal of Transport Geography 23: 17-25.

Flora, C.B. (1995). Social Capital and Sustainability: agriculture and communities in the Great Plains
and Corn Belt. Research in Rural Sociology and Development: A Research Annual (6): 227-246, lowa
State University.

Holmberg, P-E., Collado, M., Sarasini, S. & Williander, M. (2016). Mobility as a Service - Maas,
Describing the framework. Final report MaaS framework. Viktoria Swedish ICT AB.

Héagerstrand, T. (1970) Tidsanvdndning och omgivningsstruktur. I: SOU 1970:14 (ed) Urbaniseringen
i Sverige: en geografisk samhdllsanalys. Stockholm, Bilaga 4.

Hult, A., Roth, A., Bickstrom, S., Stalstad, C., Jonasson, J., Kovacs, M., Rostlund, I. & Bomble, L.,
(2018) Hallbara och attraktiva stationssamhdllen. IVL Svenska Miljdinstitutet, rapportnummer:
C318.

Jelica, D. & Sarasini, S. (2018). Integrerade mobilitetstjciinster och dess utveckling pad landsbygd. K2’s
strategiska case: Integrerade mobilitetstjdnster. Omvirldsanalys 2018:1.

VTI rapport 986 57



Karlsson. M. (2016). Integrerade mobilitetstjdnster. K2:s strategiska case. Omvérldsanalys 2016:1.

Lindgren, H. & Berg, J. (2017). Losningar for kollektivtrafik pd landsbygd- det pdagdende arbetet i
Sverige. VTI-rapport 950. LinkOping: Statens vdg- och transportforskningsinstitut.

Ljung, M. & Fredricson, M. (2015). Assessing Interventions Supporting Sustainable Development in
Rural Areas — a Dialogical Approach, NJF 25th congress proceedings; Nordic view to sustainable
rural development, 16-18 June 15 Riga, Latvia, pp. 440-444.

MaasS Scotland (2018). Mobility as a Service: Positioning Scotland for an Emerging Global Market.
URL: https://maas-alliance.ecu/wp-content/uploads/sites/7/2018/02/MaaS-Positioning-Scotland-for-an-
Emerging-Global-Market PUBLIC.pdf. (Tillgdnglig: 2018-09-20)

NZ Transport Agency (2018). https://www.nzta.govt.nz/traffic-and-travel-information/mobility-as-a-
service/choice-app/. (Tillgdnglig 2018-09-04).

OECD (2009) Improving Local Transport and Accessibility in Rural Areas through Partnerships.
OECD LEED Forum for partnerships and local governance. Handbook no.1.

O'Shaughnessy, M., Casey, E. & Enright, P. (2011). Rural transport in peripheral rural areas: The role
of social enterprises in meeting the needs of rural citizens. Social Enterprise Journal 7 (2), 183—190.

Osterwalder, A. & Pigneur, Y. (2010). Business model generation: A handbook for visionaries, game
changers, and challengers. Hoboken, NJ: Wiley.

Paulsson, A. (2018). Nya former av delad mobilitet och kollektivtrafik. Kunskapsoversikt av effekterna
och effektiviseringsmdjligheter av nya former av delad mobilitet for kollektivtrafiken. K2
OUTREACH 2018:2.

Prop. 2008/09:93. Mal for framtidens resor och transporter.

Prop. 2016/2017:146. Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige. Miljo- och energidepartementet,
Regeringen.

Randall, L., Berlina, A., Grunfelder, J. & Kempers, A. (2018). Pre-study on sociocultural factors.
Mamba-projekt. URL: https://www.mambaproject.eu. (Tillgdnglig 2018-09-05).

Rasouli, S. & Timmermans, H. (2014) Activity-based models of travel demand: promises, progress
and prospects. International Journal of Urban Sciences 18: 31-60.

Region Gavleborg (2017). Slutrapport projekt Samdakning i Gévieborg 2016-2017. URL:
http://www.regiongavleborg.se/globalassets/regional-utveckling/slutrapport-samakning-i-gavleborg-
2017.pdf (Tillgénglig 2018-09-04).

Rogers, E.M. (1995) Diffusion of innovations. New York: Free press

Ronnblom, M. (2014). Ett urbant tolkningsforetrdde? En studie av hur landsbygd skapas i nationell
policy. Umeé: Centrum for genusstudier, Umed Universitet.

SCB (2016). Tdtorter 2015. Befolkning och arealer. Sveriges offentliga statistik. Statistiska
meddelanden. Statistiska centralbyran.

58 VTI rapport 986



Sochor, J., Karlsson, M. & Stromberg, H. (2016). Trying Out Mobility as a Service. Experiences from
a Field Trial and Implications for Understanding Demand. Transportation Research Record: Journal
of the Transportation Research Board, No. 2542.

Spacescape (2017). Hallbar tithet i stationssamhdillen. Stockholm: Spacescape.

Trafikanalys (2014). Skilda landsbygders tillgénglighet och transportpolitiska utmaningar. Rapport
2014:16. Stockholm: Trafikanalys.

Ljungberg, C. & Astrom, J. (2017). Mobilsamdkning Broddetorp — Utvérdering av pilotprojektet. PM
2017:06. Lund: Trivector Traffic.

Velaga, N.R., Beecroft, M., Nelson, J.D., Corsar, D. & Edwards, P. (2012). Transport poverty meets
the digital divide: accessibility and connectivity in rural communities. Journal of Transport
Geography 21, 102-112,

Verhoeven, M. (2010) Modelling life trajectories and transport mode choice using Bayesian belief
networks. Doctoral Dissertation. Urban Planning Group, Faculteit Bouwkunde, Eindhoven:
Technische Universiteit Eindhoven.

Vistra Gotalandsregionen och Lansstyrelsen Viastra Gotaland (2016). Vistra Gotalands funktionella
geografi - befolkning, arbete och boende. URL: https://www.vgregion.se/om-vgr/statistik-
analys/analysportalen/2016/vastra-gotalands-funktionella-geografi-befolkning-arbete-och-boende/.
(Tillgdnglig 2018-09-04).

Vistra Skaraborg (2017). Turistvdg - Vistra Skaraborg. Bestéllare: Véstra Skaraborg genom
Destination Licko-Kinnekulle AB. Konsult: AF-Infrastructure AB, Stockholm.

VTI rapport 986 59



60

VTI rapport 986



Bilaga 1 Projektgruppens deltagare

Hans Arby: Drivande i Go:smart/UbiGo-piloten och driver forverkligandet av MaaS genom start-
upen UbiGo Innovation. Mangérig kompetens inom ITS, afférsutveckling, kommunikation, mobility
management, beteendefordndring, strategisk trafik- och kollektivtrafikutveckling.

Jessica Berg: Fil. Dr och forskare pad VTI inom mobilitet och transportbeteende och sérskilt i relation
till utsatta grupper, kollektivtrafik och landsbygd. Tidigare projektledare for VTI:s regeringsuppdrag
om kollektivtrafik pa landsbygd. Jessica ingdr i KOMPIS? projektledningsgrupp med fokusomride
MaasS pa landsbygd.

Magnus Fredricson: Strateg for hallbar samhallsutveckling vid Skaraborgs kommunalforbund. Har
studerat hur utveckling kan bedrivas i en ojamn geografi. Magnus faciliterar ett antal nitverk, bl.a. ett
samhillsbyggnadskollegium for att identifiera behov av gemensam fysisk planering i flera kommuner.
Magnus driver ocksa olika utvecklingsinsatser med Skaraborgs néringslivs-, kultur- och turistchefer
och medverkar i planeringen av konferensen Rurban Planning Talks.

Per-Erik Holmberg: Har arbetat med mobilitetsfragor bdde inom kollektivtrafiken och sedan manga
ar pa Viktoria, numera RISE. Har varit med i projektet som utvecklade och testade UbiGo, och har
sedan det projektet arbetat med forskning och utredningar kring MaaS, kombinerad mobilitet och vad
som krévs for att fa till detta. Per-Erik ar projektledare for KOMPIS.

Asa Hult: Sociolog och forskare pa IVL Svenska miljdinstitutet, inriktning hallbar mobilitet med
sarskilt fokus pa hinder och méjligheter att dndra resvanor. Tidigare projektledare for projektet
”Hallbara och attraktiva stationssamhéllen”, drivande i projektet ”Kollaborativ kollektivtrafik for
levande landsbygd” och deltog i UbiGo:s projektgrupp.

Darijan Jelica: MSc inom industriell ekologi och forskare pa RISE Viktoria inom elektromobilitet
och kombinerade mobilitetstjénster. Darijan deltar i projektet KOMPIS.

Sara Persson: Regionutvecklare inom avdelningen for kollektivtrafik och infrastruktur, VGR.
Teamledare for Vistra Gotalandsregionens kompetens- och projektplattform for héllbart resande,
Hallbart resande vast (HRV). Mangérig erfarenhet av att jobba med kollektivtrafikutveckling i Véstra
Gotaland.

Einar Tufvesson: Sakkunnig pa Trafikverket inom persontransportomradet, sarskilt kollektivtrafik.
Manga ars erfarenhet inom omradena transportforsorjning och landsbygd.

2 KOMPIS ir ett projekt initierat av Regeringens samverkansgrupp och syftar till att stddja framviixten av
kombinerad mobilitet, eller MaaS, i Sverige.
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Bilaga 2 Deltagare intervjuer

Emil

Singel. Ingenjor. Bor pa en ort med knappt 1000 invanare ca 16 mil fran Goteborg. Arbetar i Goteborg.
Veckopendlar men arbetar ibland hemifran. Tar tdget fran Goteborg och hem. Stéller bilen pa olika
pendlarparkeringar.

David

Gymnasieelev. Bor med sina fordldrar och syskon i en ort med knapp 1000 invanare ca 5 mil frén en tétort
med 35 000 invanare. Aker buss till och frdn skolan. Inget kdrkort.

Tina

Singel. Ett barn. Bor i en ort med knapp 1000 invanare ca 5 mil fran en titort med 35 000 invanare. Ej
korkort, ej bil. Fér skjuts av sina forédldrar nér barnet har aktiviteter. Jobbar deltid. Cyklar nar vadret tillater.
Annars buss, eller skjuts.

Mattias

Gift, tvd hemmavarande barn. Bor i en ort med knapp 1000 invanare ca 5 mil fran en tétort med 35 000
invanare. Arbetar inom offentlig sektor i en ort 1 mil frin hemmet. Aker mest bil men cyklar ibland pé
somrarna.

Katrin

Sambo. Bor i en ort med knapp 1000 invanare ca 5 mil frén en tétort med 35 000 invéanare. Jobbar i
livsmedelsaffir pa en ort 1 mil frin hemmet. Aker bil mest. Har bérjar cykla lite och ambitionen ér att cykla
mer.

Jens

Sambo och tva barn. Bor i en ort med knapp 1000 invanare ca 5 mil fran en titort med 35 000 invénare.
Jobbar halvtid som hantverkare i en tétort ca 1,6 mil fran hemmet, tjénstledig deltid for att starta upp egen
verksamhet. Aker bil varje dag till jobbet. Extraresor varje dag till barnens aktiviteter. Forsoker samkora
flera barn men det &r inte alltid det funkar. Kor ena barnet lika mycket som han aker till jobbet.

Mats

Gift. Tva vuxna barn som har flyttat hemifran. Bor i en liten by med ndgra hus en mil utanfor tatorten dar
han ocksa arbetar. [ titorten bor ca 5000 personer. Arbetar inom offentlig sektor.

Anna

Pensionér och ensamstaende. Barnen har flyttat hemifran. Bor ett par kilometer utanfor samhallet. Tidigare
mycket aktiv anvdndare av Mobilsamékning for jobbresor till stad 2 mil bort. Samakte da ca ett par gdnger i
veckan. Aker som pensionir nu endast sillanresor till storre stider. Hon forsdker alltid hitta en resa via
Mobilsaméakning och registrerar alltid resor i systemet d&ven om resan ar dverenskommen utanfor
Mobilsamékning. Anvinder elcykel pa sommaren och bil pa vintern till Broddetorp. Handlar mest i
Broddetorp.

Margareta

Pensionér och bendmner sig sjélv “miljo- och byaaktivist”. Aktiv i miljokommittén i Broddetorp som
initierade arbetet med att infora Mobilsamakning. Anvénder mobilsamékning — men mest till resor som
redan bestdmts utanfor systemet. Lagger alltid in sina egna “udda resor” men har inte fatt traff pa dessa.
Aker endast sillanresor in till storre stad eller bort fran Broddetorp. Ager bil men delar denna med dottern
och hennes familj. Cyklar mycket, och liftar &ven om det behovs.

Erik

Skild, barn i skoldldern varannan vecka. Bor ett par km utanfor Broddetorp. Jobbar i stad 2 mil
bort. Har varit mycket aktiv i Mobilsamakning, samékte ca 2 ggr i veckan for 1.5-2 ar sen. Finns
fé resor i systemet idag sé det ar svart att saméaka via Mobilsamékning dven om viljan finns.
Anvinder fortfarande Mobilsamakning om nagon vill aka med honom.

Svante

Cyklar till jobbet barnfria veckor, dven stor del av vintern. Bil, spontanliftning eller buss till
jobbet 6vriga veckor, d&ven Mobilsamékning nir nagon vill aka med. Forordar spontanliftning
och vill helst ha med det i Mobilsamakningssystemet och infora liftningshéllplatser i Broddetorp
och de storre stiderna runtomkring.

Jonathan

Bor med sin pappa, pappas sambo och syskon, 3 km utanfér Broddetorp. Har sin mamma i stad 2
mil bort och anvinder ofta nirtrafiken for att komma dit. Ar mellan sysselsittningar denna termin
men ska borja plugga till hosten. Ar registrerad i samakningssystemet, men har aldrig gjort ndgon
resa. Cyklar mycket, antingen hela vigen till malet, eller till kollektivtrafikhallplats 7 km bort.
Anvinder nértrafiken en del eller samaker med familjen. Umgés ibland med vénner fran annan
stad som ofta hamtar upp honom med bil. Héller pa att ta korkort.
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Siw

Gift, barn som har flyttat hemifran. Jobbar i stad tva mil bort. Har varit aktiv anvdndare av
mobilsamakning men &r nu passiv sedan hennes arbetstider blev for oregelbundna for att det
skulle kéinnas gorbart att sampendla. Aker idag med egen bil till jobbet, och bil anvinds ocksa till
de flesta andra resor.

Madeleine

Bor hemma med fordldrar och syskon. Gymnasieelev i en stad 2 mil bort, gor praktik i annan stad
2 mil bort och jobbar extra pa helgerna i ytterligare en annan stad 2 mil bort.

Anvinder tidigare Mobilsamakning for resor till skolan i stad 2 mil bort vissa dagar under en
termins tid. Slutade anvinda Mobilsamakning for att familjen upplevde det som dyrt och for att
hon tog Mopedkorkort och sjdlv kunde ta sig till knutpunkt for att darifran aka vidare med
bussen. Hon har nu kérkort och egen bil. Kor hela végen till skolan om hon ska jobba pa kvillen,
annars bil till knutpunkt och dérifran vidare med buss.

Tror att mycket samakning sker utanfor Mobilsamékning till barnens fritidsaktiviteter. Balans i
att ge och ta nir det géller samakning &r hennes dnskan (erbjuda samékning varvat med att aka
som medpassagerare), samt ett lagre pris.

Monica

Bor med sin man. Barnen har flyttat hemifran. Jobbar i stad 2 mil bort och saméker alltid i bil
med sin man. Tidigare var de aktiva i Mobilsamékning och nigra personer samakte med dem ett
par dagar i veckan under 1-1,5 érs tid. Nya rutiner med traning samt mer oséker sluttid pa jobbet
gjorde det knepigare att saméka och de har inte anvant Mobilsamékning nu pa nigra ar. Hon och
maken fortsitter dock att samaka.

Handlar pa vdgen hem alternativt i Broddetorp. Besoker dven sjuk sldkting en mil bort med bil.
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Bilaga 3 Preliminar tjansteprislista

Nedan priser dr skattningar, ibland baserade pa befintliga tjdnster, ibland rena gissningar.

Observera att en del av intékterna kommer att stanna hos operatoren eller forsékringsgivaren, liksom

att vissa intékter kan vara skattepliktiga.

Deltjianst Pris/tim

Kollektivtrafik

Nirtrafik

Grannikning

Grannbilen 50 kr/tim

Specialbilen 100 kr/tim

Kirran 30 kr/tim

El-& lastcykelpool 30 kr/tim

Korhem

Tamigtilltippen

Foretagsabonnemang
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Pris/dygn Extra Per tillfalle Per km Per
(min 2 tim) (inkl 10 mil) mil méanad
40 kr/dag
32 kr/resa
1,20/km
300 kr/dag 20 kr/mil
600 kr/dag 30 kr/mil
200 kr/dag
100 kr/dag
75 kr/tillf
150-300
ke/tillf
800
kr/mén
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