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Abstract

This essay investigates how new innovations are introduced and implemented
in the transportation system, and serves to illustrate this through a case study of
Skanetrafiken and its plans to integrate mobility services. Mobility stands at the
precipice of structural changes which will effectively challenge the social position
of the car as the most common and self-evident choice of transportation. Similar
to how the horse-drawn carriage was rendered obsolete by the car a century ago,
so has the car been faced with its own shortcomings: not only in terms of social
and ecological aspects, but economic as well. A transportation system that handles
more passengers while consuming less resources is required to meet the
challenges of both today and tomorrow concerning urbanization, congestion, and
pollution. By accommodating passengers’ needs on the basis of shared services,
the advocates hope to limit the influence of the car on the transportation system at
large. This premise exists in Skane as well, and was identified in Transportstrategi
2050 as a part of the solution to achieve the designated goals.

Transitions such as this are regularly riddled with uncertainties as it is often
difficult to predict how the new innovation will affect the system. However, by
establishing a high-quality planning process, this unreliability can be quelled. The
purpose of the essay is therefore to find out what the planning process looks like
in Skane with the new transport innovation at hand. Through interviews with
relevant parties and participants such as Region Skane, Skanetrafiken, etc. a
picture of unison has emerged, depicting how the innovation will be formulated,
although the road to reaching that goal remains somewhat rocky. A number of
strengths and weaknesses have been identified by examining this work based on
aspects of innovation diffusion and planning of infrastructure, as well as the
concomitant factors of uncertainty. The conclusions can hopefully be utilized as
guidance in order to eliminate some degree of uncertainty related to the work of
integrated mobility services.

Key words: Innovation, Sustainable mobility, Infrastructure planning, Skane,
Integrated mobility services.

Nyckelord: Innovation, Hallbar mobilitet, Infrastrukturplanering, Skane,
Integrerade mobilitetstjénster.



Innehallsforteckning

1 INEFOAUKLION ...t ne e 1
A Y 1 (- SOOI 3
2.1 FrageStallNiNGar........cccoooviveverieeeeieeeeee ettt ettt 3
2.2 AVOFANSNING .eiitiiitieitieie ettt s et et e st e st e e beeneesbeesbeeneesreeneeenee e 3
pZ0 T I 1S o 1o 1] 1 o] o S SSSSSPR 4

3 Bakgrund och KONCeptualiSEring.........cccooviiieiiiieiieieeie e 5
3.1 Ny tid; Transportsystemet, Delningsekonomin och Digitalisering.................... 5
3.2 REQION SKANE.......oivcvitieiiieteteee ettt ettt sttt bbbt 6
3.3  MaaS/IMS/KMS — manga namn, manga definitioner...............ccccoeeveveveeverennnen, 7

4 ANAlYLISKE FAMVETK .....ooiiiiiiie e 10
4.1  Teknologiska INNOVALIONET ...........ccccueiieiieieiie e 10
4.2 Element i transportplaneringSProCESSEN .........coivevereereeriesieesieenie e e e seeeneas 12
4.3 Osékerheten i Nya iNNOVALIONET ........cccvevieiieiie e 16

ST |V, =] (o o [OOSR PRPRR 18
5.1 1d€ OCH UrSPIUNG .. .ecviieieiieeieeee st eie et e ste et re e e sae e e sraesreenaesnaenne s 18
5.2 UpPSaASENS KaraKtar..........ccoeiiiiiiiiiieecie e 18
5.3 DOKUMENISTUAIE ....cveiviieieiieieiteite sttt 19
I S 101 (=] Y/ V-] P UR U PRTTRRTIOR 19
5.4.1  Uteblivna aktorer till nya aktorer ..........ccccvevviivevesieiiecece e 20
5.4.2  SNOWDall-SAMPIING ...ccviiiiiiiie e 21

B RESUITAL ..ottt bbb 22
6.1  Teman fOr reSUITAtEt ..........ccoiieiiie e 22
6.1.1  Region SKANES IOl .......cooovevieieeiieiceeteeee et 22
6.1.2  Begransningar i resurser 0Ch regleringar .........ccoccoeeveeneniesieenesieeseenneas 22
6.1.3  Region Skane, Samtrafiken och Swedish Mobility Program................... 23
6.1.4  Affarsmodeller fOr IMS.........cooiiii e 23
6.1.5  Det drivande ansvaret och saljande part..........ccccccevvriieriviieiieiesieseeenn 25
6.1.6  Kombinerad mobilitet behtver Gppenhet..........ccooviiiiiiiiiiiieee 25

6.1.7 P O T <. ——— 26



6.1.8  Tekniska plattformar ... 26

6.1.9  Tillgangliggora for andra mobilitetStjanster...........ccovvvevveeevieere s 27
6.1.10 IMS istallet for parkeringsplatser och tjanstebil ... 28
6.1.11  Uteblivna aKIOIer........cccveiieie e 28
AANAIYS. ..o ettt nrs 29
SlutsatSer & DISKUSSION........ccuiiiiieiie e e e 36
RETEIENSEE ...ttt b e ns 38

TS A = 11 - To o S OROSRSSPR 40



1 Introduktion

Den globala urbaniseringen tillsammans med ¢kande befolkningstillvaxt stéller
var mobilitet infor en rad utmaningar. Transportsystemet idag maste klara av att
tillgodose resor for fler och fler manniskor i ett mer och mer varierat natverk,
samtidigt som det stélls hardare krav pa att dessa resor sker med miljévanliga
transportmedel. Fler och fler bilar trafikerar vart vagnat vilket leder till trangsel,
utslapp och okad efterfragan pa parkeringsplatser. Yta som skulle kunna anvandas
for andra andamal gar till bilen, speciellt patagligt ar det i urbana omraden dar
bilarna star parkerad nastan hela tiden. | genomsnitt i Sverige star bilen parkerad
95 % av tiden och nar den val anvénds ar det i snitt endast 1,5 personer i bilen
(Holmberg et al, 2016). Samtidigt satter arbetet med klimatférandringar press pa
bransleeffektivisering, okad kollektivtrafik och aktiva resesétt, sisom gang och
cykel. For att minska utslappen behdver det blir fler resendrer per transport
(Holmberg et al, 2016).
For att erbjuda alternativ till bilen har olika sorters tjanster for mobilitet
introducerats den senaste tiden, frdmst i samband med den 6kande
digitaliseringen. Digitaliseringen skapar nya informations- och
kommunikationsteknologier dar tillgang till platstjanster, anvandardata och
digitala kartor och tidtabeller kan sammanstallas och skapa tjanster i form av
multimodala reseplanerare, bilpooler, cykellaning och liknande. Manga av dessa
utvecklas i symbios med den 6kande delningsekonomin, exempelvis bilpooler.
Delningsekonomin gor det mer och mer mojligt att inte nédvéandigtvis behtva &ga
en bil, samtidigt som det inte begransar ens mobilitet. Fokus flyttar fran den
enskilda konsumtionen och privata dgandet till att bruka en tjanst eller vara
temporart (Trafikanalys, 2016).
Nu kan detta framsta som nagot enkelt, att bilen bara sakta men sékert kan fasas ut
for ett mer hallbart resande. Riktigt sa pass latt ar det inte. Samhallet har undergatt
manga sociotekniska 6vergangar genom tiden, som stallt oss infor olika
utmaningar att hantera den évergangen. Det ar manga olika faktorer, pa
varierande skalor som samverkar och paverkar utfallet. Nar ett visst system redan
ar etablerat i samhallet kan det vara svart att rubba. Méanniskor, lagar,
institutionella forhallanden och infrastruktur anpassas till det och skapar en sorts
lock-in-effekt (Geels, 2005).
Mobilitetstjansternas framvéxt och integrering beror pa hur redo samhallet ar for
dem. For att mobilitetstjanster som innovation ska véxa och kunna ersatta delar av
det reguljéra bilanvandandet kravs det att de ses som en forbattrad version av det
transportsystem som vi redan har (Rogers, 1995). Genom att integrera flera olika
av dessa mobilitetstjanster i en sorts symbios, med kollektivtrafik som dess



ryggrad hoppas manga kunna stalla om transportsystemet till ett mer hallbart
sadant (Holmberg et al, 2016). Detta har manga namn men jag har valt att
anvanda mig av K2:s (Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning
om kollektivtrafik) definition. De kallar den sortens sammanslagning

for Integrerade Mobilitetstjanster och kommer att anvandas for denna uppsats.
Deras definition lyder:

“[Integrerade mobilitetstjanster innebar] att man i en och samma tjanst knyter
samman flera séatt att forflytta sig i staden (till exempel bilpool, buss, sparvéag,
pendeltag, hyrcykel, privata fordon) samtidigt som man kan erbjuda betalning av
samt information om transporterna via ett och samma granssnitt.”

(K2 u.d.).

Forkortningen IMS kommer foljande att anvandas i resterande delen av uppsatsen.
Region Skane identifierar att integreringen av mobilitettjanster &r en av
l6sningarna for transportsystemets hallbara utformning (Region Skane, 2017a).
Utvecklingen av IMS gors av deras forvaltning Skanetrafiken, som ar Skanes
kollektivtrafikleverantor.

| uppsatsen kommer Skanetrafikens arbete med IMS att fungera som en fallstudie
for att illustrera hur ny teknologi i transportsystemet kan hanteras och planeras for
och av relevanta aktorer.

Genom att studera strategidokument och intervjuer med aktorer, tillsammans med
tidigare forskning hoppas jag kunna besvara fragor kring forutsattningar, hinder,
roller och ansvar i samband med planeringen for infrastrukturinnovationer.



2 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att understka hur nya innovationer kan hanteras i
intressenters planering och illustrera detta genom en fallstudie i hur
forutsattningar, utmaningar och ansvar kring planeringen for integrerade
mobilitetstjanster ser ut for involverade parter i Skane. Tidigare forskning har
gjorts kring IMS, men genom att lagga uppsatsen pa en regional niva med Skane
som case hoppas jag kunna bidra med ytterligare kunskap om IMS i
transportsystemet.

2.1 Fragestéllningar

Hur hanterar Skanetrafiken, samt andra aktiva aktorer utvecklingen av
integrerade mobilitetstjanster i Skane?
e Vilka aspekter maste bearbetas for att hantera osékerheten i samband med
implementering?
Vilka utmaningar identifierar de aktiva aktorerna for IMS?
Vilka forutsattningar finns?
Hur hanteras och koordineras dessa av Skanetrafiken?
Vad &r intressenternas ansvar och roll i denna process?

2.2 Avgransning

Studien &r geografiskt avgransad till Skane och kommer att undersoka regionens
situation. Andra regioners situationer och implementeringsforsok kommer endast
att inkluderas for jamforelse och majlig vagledning. Fokus &r darfor pa en
regional skala.

Eftersom Region Skane ansvarar for kollektivtrafiken, samt det dvergripande
transportsystemet ar det relevant att i forsta hand undersdka deras arbete for att
sedan identifiera andra relevanta aktdrerna. Andra aktérer kommer inte
nodvandigtvis endast vara regionala utan kan dven verka pa nationell och global
skala. Den nya teknik som kommer att anvandas for att illustrera detta ar
integrerade mobilitetstjanster, vilket innebé&r hur flera olika mobilitetstjanster kan
samverka i en enhetlig tjanst.



For att undvika missforstand kring termen mobilitet fortydligar jag att denna
uppsats kommer att behandla mobilitet ur ett transportsystemsperspektiv. |
samhallsvetenskapliga fall kan mobilitet innebé&ra social rorlighet, vilket betyder
rorlighetsgraden i byte av sociala skikt for individer (Nationalencyklopedin, u.a.).

2.3 Disposition

| detta kapitel har uppsatsens syfte, fragestallningar och avgransning presenterats.
| foljande kapitel 3 presenteras uppsatsens analytiska ramverk och redogér
ramverkets element och definitioner, som baserar sig pa tidigare forskning kring
infrastrukturplanering, innovationsspridning och osékerhet kring ny teknologi i
infrastrukturen. Detta foljs av en presentation av metoden i kapitel 4 som redogor
arbetsprocessen och val av tillvagagangssétt i form av intervjuer och
dokumentanalys. | kapitel 5 redovisas resultatet, uppsatsens empiri, sorterat i
underrubriker for olika teman som identifierats under intervjuernas gang. Empirin
satts sedan in i kontext och analyseras utifran det etablerade ramverket i kapitel 6.
Auvslutningsvis sammanfattas de viktigaste slutsatserna fran analysen i kapitel 7,
dar de viktigaste riktlinjerna, samarbetena och elementen av IMS diskuteras.
Utifran det ges forslag for fortsatt forskning inom amnet.



3 Bakgrund och konceptualisering

Innan vi dyker in i studien satts kulissen i vilken den utspelar sig. Det bestar av en
beskrivning av dagens utmaningar och forandringar i transportsystemet, en
presentation av Skane som region och avslutas med en definition av integrerade
mobilitetstjanster.

3.1 Ny tid; Transportsystemet, Delningsekonomin
och Digitalisering

Manniskans mobilitet har alltid varit en viktig faktor i var utveckling. Hur, var
och nar vi kan forflytta oss skapar forutsattningar och hinder i kortvariga och
langvariga processer. Hjulet, baten, bilen och datorn &r ett fatal exempel pa
hjalpmedel som har 6kat var mobilitet och forandrat vara rorelsemonster.

Var infrastruktur och stader har lange utformats efter ett bilagande, som
mojliggjort ovanstaende situation. Det ar forst nu som bilen inte langre &r den
sjalvklara prioriteten. Istallet for att bygga ut transportsystemet med fler och storre
vagar, vilket brukar kallas Business as usual, argumenterar manga for att istallet
effektivisera transportanvandningen och var infrastruktur. Detta kallas
transportation demand management, TDM, eller mobility management. Det
refererar till en rad olika planeringsstrategier, program och policys med malen att
fa existerande transportresurser att fungera mer effektivt, samtidigt som
anvandaren av dessa resurser anvander dem mer effektivt (Schiller et al, 2010).
Delningsekonomin och digitaliseringen framvéxt bidrar till att finna nya
mobilitetslosningar som tar battre nytta pa transportsystemets resurser. |
delningsekonomin skiftar fokus fran den enskilda konsumtionen och det privata
agandet till att endast vid behov anvénda en vara eller tjanst temporart.
Delningsekonomins 6kning kan tillskrivas forandringar i vart
konsumtionsmonster som grundar sig i en 6kad konsumtionskritik géllande
ekologiska och sociala villkor i produktionen, samt minskade disponibla
inkomster och en 6kad bekvamlighet (Trafikanalys, 2016).

Bilen passar bra in i delningsekonomin da den ar en dyr vara, nyttjas relativt
sallan, har hoga underhallskostnader och ar utrymmeskravande. Dessa egenskaper
delar den med en rad andra fordon, verktyg, hushallsmaskiner och dylikt som
passar val att dela, men detta kan dven galla for mer konstanta entiteter sdsom
kontor eller fritidshus (Trafikanalys, 2016). Samtidigt var bilférséljningen 2016
den allra hogsta vi har haft i Sverige. Denna 6kning kan bero pa att hushallen &r



mer kopstarka, rantorna ar laga och var arbetsmarknad ar stabil. Andra alternativ
maste fortfarande bli mer attraktiva for att vanda den trenden (Skanetrafiken,
2017).

Digitaliseringen skapar nya informations- och kommunikationsteknologier dar
tillgang till platstjanster, anvandardata och digitala kartor och tidtabeller kan
sammanstallas och skapa tjanster i form av multimodala reseplanerare, bilpooler,
cykellaning och diverse annat. Den 6kande andelen av befolkningen som har
smartphones driver i sin tur pa detta annu mer, da fler kan bruka apparna (l1S,
2017) samtidigt som mer anvandardata kan samlas in genom dessa och andra
uppkopplade enheter (TT, 2017).

3.2 Region Skane

Skane har cirka 1,3 miljoner invanare vilket gor det till en av Sveriges tre storsta
storstadsregioner. Oresundsregionen, ocksa kallat Greater Copenhagen, utgérs av
Kopenhamnsomradet, Sjalland samt Skane och &r en transnationell region som
binds samman av Oresundsbron och bestar av 3,9 miljoner invanare (Region
Skane, 2017b). Skanes dvergripande infrastrukturplanering gors av Region Skane.
De tar fram strategier och mal som kommunerna sedan kan arbeta mot. Region
Skane har dven ansvar for vard och halsa, naringslivsutveckling, kultur, miljo- och
klimatfragor, samt driver kollektivtrafiken (Region Skane, u.d.). Den allra storsta
delen av budgeten gar till halso- och sjukvard (87,9%), medan 6,7 % gar till
kollektivtrafiken och 0,5 % till regional utveckling (Region Skane u.d.). Region
Skane har rollen som regional kollektivtrafikmyndighet vilket betyder att de har
det ekonomiska och politiska ansvaret for samhallsfinansierade kollektivtrafiken.
Men deras roll &r tvasidig eftersom de dels som myndighet &r bestéllare och dels
ar utférare genom sin forvaltning Skanetrafiken. Skanetrafikens ansvar ar att driva
den samhéllsfinansierade kollektivtrafiken. Ungefar 57 % av kollektivtrafikens
kostnader tacks av biljettintakter och andra externa intékter, medan de resterande
43 % tacks av skattemedel fran regionen (Region Skane u.a. ; Skanetrafiken,
personlig kommunikation, 2018-04-19).

Skane har en unik karaktar da de har bade en storstad och en flerkarnig ortstruktur
pa en relativt liten yta. Region Skane identifierar Malma, Lund och Helsingborg
som omradets tillvaxtmotorer, medan en rad andra ses som potentiella att véxa in i
den rollen. Samspelet mellan dessa ses som Skanes konkurrenskraft och
attraktivitet, men for att detta samspel ska kunna utnyttjas kréavs ett vélutvecklat
transportsystem som tillgodoser mobiliteten/tillgangligheten i regionen (Region
Skane, 2017b).

Region Skane identifierar den dkande digitaliseringen som ett av
utmaningsomradena dar transportsystemet har en stor roll. IT-l6sningar spas ha en
allt storre del i transportsystemet och darfor maste transportplanering och
regelverk kunna vara mer flexibla att mota dessa nya situationer och behov



(Region Skane, 2017b). | styrande dokumenten fran bade Region Skane (2017a)
och Skanetrafiken (2018) namns en integrering av mobilitetstjansterna som ett
potentiellt hjalpmedel/I6sning i mobilitetsfragor. Det ar nagot som ska kunna
assistera en bredare beteendeforandring i transportsystemet och genom detta na
diverse visionsmal, framst klimatméassiga genom att minska utslappen relaterat till
resandet. Vad ar da kombinerad mobilitet egentligen?

3.3 MaaS/IMS/KMS - manga hamn, manga
definitioner

Mobility as a Service, Kombinerad Mobilitet, Integrerad Mobilitet och
Multimodala Mobilitetstjanster. Det finns manga olika benamningar fér samma
innebord, och det finns manga olika inneborder pa samma benamning.
Litteraturen har annu inte kommit till nagon exakt gemensam definition for varje
enskild, men det gar genom att lasa de olika definitionerna bilda sig en egen
uppfattning av vilken som kan vara lattast att anvanda i detta sammanhang. Den
term jag har valt att anvénda i uppsatsen ar Integrerade mobilitetstjanster och K2:s
tidigare namnda definition som lyder:

“[Integrerade mobilitetstjanster innebar] att man i en och samma tjanst knyter
samman flera séatt att forflytta sig i staden (till exempel bilpool, buss, sparvéag,
pendeltag, hyrcykel, privata fordon) samtidigt som man kan erbjuda betalning av
samt information om transporterna via ett och samma granssnitt.”

(K2, u.d.).

Enligt Nijkamp & Van Geenhuizen (2003) kan inférandet av ny teknologi i
transportsystemet paverka det pa tva olika satt. Det kan dels optimeras genom att
anvanda dess nuvarande potential och férutsattningar, dels genomga strukturella
forandringar som kan betyda helt nya sorters konceptuella anvéandningar av
transportsystemet. IMS kan dock ses som bada parter. Det &r dels en optimering
av de mobilitetstjanster vi redan har, men samtidigt kan den komma att medfora
strukturforandringar i vart resesatt.

For att illustrera mer konkret vad IMS kan innebara listas ett antal exempel
overskadligt i tabellform. I en artikel i Deloitte Review (2017) listar forfattarna ett
antal IMS-piloter runt om i véarlden och sammanstaller dessa genom att kort
beskriva vad de gor, vilka som driver dem och vilket omfang de har. Nedan visas
en dversattning av den tabellen med komplement fran European Transport
Regulation Observer.



Projekt

Whim app

UbiGo

Qixxit

Moovel

Beeline

SMILE app

Beskrivning

Genom sin prenumerationshaserade
IMS-app Whim erbjuder MaaS Global
sina anvandare tillgang till en varietet av
transportalternativ; taxitjanster, hyrbilar,
kollektivtrafik och cykeldelning. Appen
1ar sig anvandarens preferenser och kan
synca med kalender for att foresla satt att
ta sig till inbokade méten.

Denna fullt integrerade mobilitetstjanst
kombinerar kollektivtrafik, bildelning,
biluthyrning, taxi och cykeltanst i en och
samma app med 24/7-support, samt
bonusar om hallbara resesatt valjs.

Med mer an 21 tjansteleverantorer
planerar Qixxit-appen rutter efter
anvandarens behov. Den erbjuder
bildelnings-, saméaknings- och
cykeldelningsalternativ, samt identifierar
lampliga taganslutningar och visar
resendren alla méjliga resor att valja
mellan.

Erbjuder anvandaren att soka, boka och
betala for resor i en och samma app. Den
kan boka och betala car2go, mytaxi och
Deutsche Bahn i samma vénda.
Betalningar i mobilen for kollektivtrafik
ar tillgangligt i Stuttgart och Hamburg.

P& Singapores forsta marknadsplats for
crowd-sourcade busstjanster kan
anvandaren boka en plats pa bussar
listade av privata operattrer och félja
bussens position. Anvandarna kan dven
foresla nya rutter eftersom nya rutter
aktiveras av den kooperativa efterfragan.

Idén bakom SMILE var att erbjuda en
rad olika transportalternativ med féljande
funktion: information, bokning,
betalning, anvandning och fakturering.
Ett standardiserat granssnitt mojliggor
for alla mobilitetspartners att 1anka deras
tekniska system via en specifik adapter
for att tillhandahalla all deras data,
inklusive biljetter.

Drivande aktor Omfang

MaasS Global Helsingfors

Del av projektet Go:smart som

drivs av Lindholmen Science 80 hushall med
Park, med partner fran runt 200
industrin, akademin och staten. | gnvindare i
Samfinansierat med Vinnova. Goteborg
Deutsche Bahn Tyskland
Daimler Tyskland, testas

ocksa i Boston,
Portland och
Helsingfors

Infocomm Development

Authority and Land Transport Pendlare i
Authority i samarbete med Singapore
transportoperatorer, akademi

och privat sektor.

Projektet initierades av Wiener

Stadtwerke i samarbete med 1.000

Wiens kollektivtrafiksoperator, | pilotdeltagare i
Osterrikes statliga jarnvagar och | wien

privata taxi-, bildelnings och

cykeltjanster



Bridj &r en on-demand-pendelbusstjanst

med en mobil-app som later passagerare Pendlare i
Bridj aka en pendelbuss mellan hemmet och Bridj Inc. Boston, Kansas

arbetsplatsen under rusningstider. Genom City &

en flotta av flexibla fordon optimerar Washington

Bridj upphdmtningar, avldmningar och D.C.

vagval baserat pa efterfraga, vilket
innebér en 40-60% mer effektiv resa an
vanlig resa.

Communauto/ | Nagra kommunala transportmyndigheter

Bixi i Quebec har erbjudit mobilitetspaket Communauto Stader i
som inkluderar cykeldelning fran BIXI Quebec,
och bildelning fran Communauto. T.ex. Kanada

kan en anvandare kdpa ett BIXI-AUTO-
BUS-paket som &r billigare an det
ordinarie priset for kollektivtrafik- och
cykeldelningskort.

Kélla: Deloitte Review Issue 20. 2017, s. 122-123, FSR Transport Issue 1. 2015s. 7

Detta visar att det finns manga olika piloter som redan ar igang och det kan vara
intressant att studera vissa ndrmare som 6verensstammer bést med
forutsattningarna som finns i Skane.



4 Analytiskt ramverk

For att skapa ett analytiskt ramverk for uppsatsen gjordes forst ett brett
litteratursok kring amnena “Transportplanering”, “Hallbart resande/transport”,
“Nya teknologier i transportsystemet” och “Osakerhet i planering”. Utifran detta
sorterades relevanta artiklar och bocker ut, och ramverket tog avstamp i att forst
identifiera de breda elementen inom transportplanering for att sedan gradvis
smalna av till implementeringen av innovationer i transportsystemen. Utifran de
elementen kommer sedan resultatet fran strategidokumenten och intervjuerna att
analyseras.

Artiklarna kommer fran vetenskapliga tidskrifter och ar peer-reviewed. Bockerna
ar skrivna av forskare inom respektive &mne och utgivna av etablerade forlag.
Kallorna ses darfor som palitliga att anvénda i en vetenskaplig uppsats.

Med hjélp av artiklarna identifierades ett antal element av innovationsspridning
och infrastrukturplanering, samt aspekter av osakerhet i beslutsprocesser. Utifran
dessa konstruerades ramverket. Med hjalp av det &mnar jag analysera hur
planeringen for IMS kan ga till samt hur det relaterar till Skanes fall.

4.1 Teknologiska innovationer

For att uppfylla samhélleliga funktioner spelar ny teknologi en avgdrande roll.
Utan sociala strukturer och mansklig verksamhet kommer teknologin dock inte
uppfylla nagonting. Nar teknologin istallet samverkar med anvéandare, marknaden,
infrastrukturen, regleringar m.m. bildas ett socio-tekniskt system. Det &r det socio-
tekniska systemet som tillgodoser samhaélleliga funktioner. Med nya teknologier
kan da det socio-tekniska systemet forandras och darigenom hur samhalleliga
funktioner uppfylls (Geels, 2005). Hur dessa nya teknologier implementeras och
far spridning ar beroende av elementen i det socio-tekniska systemet. Everett M
Rogers skriver om detta i sin bok ‘Diffusion of Innovations’(1995 4th ed.).
‘Diffusion’ definieras som processen i vilken en innovation ar kommunicerad
genom vissa kanaler bland medlemmarna i ett socialt system over tid. De fyra
huvudelement i denna process ar da innovationen, kommunikationen, tiden och det
sociala systemet i vilket innovationen implementeras. Fortsattningsvis i texten
kommer “diffusion’ att anvandas som term pa denna process for att den har en
tydligare innebdrd &n den svenska dversattningen ‘utspridning’ (Rogers, 1995).
En innovation ar enligt Rogers en idé, tillampning eller objekt som ses som ny av
en individ eller annan typ av brukare. Alla innovationer gar dock inte att analysera
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likadant utan hur individer uppfattar innovationens egenskaper kan forklara hur
dess adopteringstakt ser ut. Rogers (1995) delar in egenskaperna i fem kategorier:

1. Relativt 6vertag som innovationen anses ha 6ver den ldsning som den
asidosatter vilket kan matas i ekonomiska och sociala faktorer, samt i graden av
bekvamlighet och tillfredsstéllelse. En innovation kan vara objektivt fordelaktig
men om den inte ses vara det av brukarna som ska adoptera den spelar det ingen
roll. Ju mer férdelaktig en innovation anses av individerna, desto snabbare
kommer den adopteras (Rogers, 1995).

2. Kompatibilitet &r hur pass val innovationen anses passa in i radande varden,
tidigare erfarenheter och brukarens behov. Om den &r inkompatibel med ett
socialt systems nuvarande norm- och varderingssystem kommer den behtdva
vénta pa adopteringen av ett nytt sddant system, vilket ofta ar en valdigt langsam
process. Rogers ger ett exempel pa hur en innovation som preventivmedel inte &r
kompatibel i starkt religiosa lander, dar varderingssystemet motsatter sig vad
innovationen gor (Rogers, 1995).

3. Komplexitet ar hur pass svar att forsta eller anvanda en innovation anses vara.
Innovationer som forstas och kan tas i bruk direkt kommer snabbare att spridas
an andra som kraver att anvandaren utvecklar nya kunskaper eller fardigheter
(Rogers, 1995).

4. Provbarhet innebér graden av testkorning eller pilotprojekt som kan goras med
innovationen. Om det ar lattare att forst prova innovationen inom ett begransat
omrade for att se resultatet kan detta eliminera stor del av osakerheten kring
detta och oka takten av adoptering bland anvéndarna (Rogers, 1995).

5. Observerbarhet kan ses vara relaterad till den ovanstaende egenskapen och
innebdr hur pass val resultaten av en innovation &ar observerbart for potentiella
anvandare (Rogers, 1995).

Kommunikation definieras som processen dar information skapas och delas av
deltagarna for att na en 6msesidig forstaelse sinsemellan. | diffusionsprocessen
handlar det om en speciell typ av kommunikation dar innehallet som utbyts
mellan parterna behandlar en ny idé. Processen innehaller en innovation, en
individ eller annan adopterande aktér med kunskap om och erfarenhet av
innovationen, en motsvarighet av foregaende som inte innehar den
kunskapen/erfarenheten och en kommunikationskanal som binder samman dessa
tva. Den kommunikationskanal som anses vara mest effektiv for att vinna
acceptans for en ny idé &r de interpersonella vilket innebdr att utbytet sker ansikte
mot ansikte. Aven om massmediakanaler nar ut till fler individer &r de personliga
kanalerna mer bendgna att skapa acceptans for en innovation. Kommunikation
och utbyte av idéer sker oftast mellan tva eller flera individer med liknande
attribut. Dessa kan handla om socio-ekonomisk status, utbildning, arbete och
liknande faktorer. Detta kallas homophily, att interaktion vanligen uppstar mellan
liknande personer. Kommunikation av nya idéer brukar da dven vara mer effektiv
samt belonande nar det géller kunskapsbyggande och attityd- och
beteendeférandring nar personerna delar avsikter, subkulturellt sprak och har
likartade personliga och sociala egenskaper. | diffusionen av innovationer &r ett
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problem att deltagarna istéllet &r relativt heterophila, att personerna skiljer sig at
pa valdigt manga plan, vilket leder till en ineffektiv kommunikation av den nya
idén. Om en formedlare av idén &r valdigt tekniskt lagd medan den andre inte &r
det blir det en missmatchning da de inte pratar samma sprék. A andra sidan kan
heller inte ndgon diffusion ske om bada parter ar helt homophila da det inte finns
nagon ny information att utbyta. Diffusionen, i sin grund, kraver en viss grad av
heterophily for att ett utbyte ska kunna ske, atminstone att kunskapen om
innovationen skiljer sig mellan parterna (Rogers, 1995).

Tiden ar involverad i diffusionen forst genom innovationsbeslutsprocessen, d.v.s.
skeendet fran att en individ eller annan aktor far veta om innovationens existens,
till att bilda sig en uppfattning om den, till att adoptera eller avfarda innovationen.
For det andra handlar det om hur pass tidigt eller sent en individ eller annan aktor
adopterar innovationen jamfért med andra medlemmar i samma sociala system,
ocksa kallat innovativeness. Dessa kan delas in i innovators, early adopters, early
majority, late majority och laggards, dar alla har olika attribut som paverkar deras
adopteringstakt. Den tredje dimensionen inom tid handlar om takten som en
innovation adopteras i. Detta kan méatas genom hur manga medlemmar av ett
socialt system som adopterar innovation under en given tidsperiod (Rogers, 1995).
Definitionen av ett socialt system &r att det & en samling av intressenter som
gemensamt forsoker lésa ett problem for att uppna ett visst mal. Det &r detta mal
som binder systemet samman. Systemets formella struktur bestar av dess sociala
sammansattning, medan det informella handlar om systemets
kommunikationsnatverk. Den sociala strukturen definieras i hur enheterna ar
arrangerade och hur detta ger stabila och regelbundna former for det individuella
beteendet. Den informella strukturen utgors av hur kommunikationsflodet skiljer
sig mellan olika personliga natverk, vilket skapar forutsattningarna kring hur
utbytet sker och mellan vilka medlemmar i systemet (Rogers, 1995). Systemets
normer satter ramar for det individuella beteendet, hur medlemmarna forvéntas
upptrada i systemet. Dessa normer kan verka mot innovationsspridning da de kan
stélla sig mot vissa typer av forandring (Rogers, 1995). 1 relation till
mobilitetstjanster kan normen som uppstar som barriar gélla bilkulturen och hur
den lange varit normen inom transportsystemet. Genom att studera integrerade
mobilitetstjanster utifran Rogers diffusionselement gar det att identifiera vilka
komponenter som kommer att behdva beaktas i planeringsprocessen infor
implementeringen. Dock behdver dessa kompletteras av andra aspekter.

4.2 Element i transportplaneringsprocessen

Eftersom integrerade mobilitetstjanster ska implementeras i transportsystemet
réacker det inte med ett ramverk kring endast innovationer i allménhet, utan vi
maste dven titta narmare pa vilka element som ar mest relevanta for
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transportplanering generellt. Genom att relatera dessa element till IMS och Skane
kan styrkor och svagheter i planeringsprocessen synliggoras. Cascetta et al (2015)
identifierar i deras artikel om beslutstagningsmodeller inom transportsystemet en
rad olika element i beslutfattningsprocessen. De menar att det finns odndligt
manga kombinationer av processer som leder upp till besluten, men de som ar
listade nedan &r huvudelement i transportplaneringsprocessen. Dessa
komplimenteras av inslag fran Erkuls et al artikel (2016) om intressenters
engagemang i mega transport-infrastruktur projekt (MTIP), Mukhtar-Landgrens
et al artikel (2016) som behandlar ett teoretiskt institutionellt ramverk fér IMS och
Handys (2008) artikel om regional transportplanering i USA.

Nedan ar dessa element sammanstéllda i en kortare, 6verskadlig tabell som ska ge
ldsaren en lattare Overblick. Efter tabellen foljer noggrannare redogorelser av varje
enskilt element.

Mojligheter & Paverkar beslutsprocessen genom skapandet av olika

problem/behov planeringsperspektiv

Beslutsfattare Aktorer som &r formellt sett ansvariga for valet av
beslut

Marknadsregleringar Relaterar till den ekonomiska miljo i vilket beslutet ska
tas

Processkoordination Representeras i de procedurer och resurser som laggs pa

att planera och behandla varje steg i
planeringsprocessen

Intressenter Aktorer som har ett intresse i en speciell fraga men
ingen formell roll som beslutsfattare.

Mal Etableras for att guida planeringsprocessen mot en
onskvard framtid

Beslutstyper Om beslutet géller exempelvis en reglering, tjanst eller
teknologi
Detaljniva Hur pass detaljerat beslutet ar; galler det en langsiktig

plan eller endast ett kortsiktigt projekt

Reversibilitetsniva Hur majligheten att forandra eller aterkalla ett beslut ser
ut
Niva av osakerhet Hur pass mycket osékerhet som finns i beslut och hur

det paverkar beslutstagandet

Barriarer Uppstar i interaktion mellan olika aktorer i
beslutsprocessen

Koalitioner Forening av aktdrer vars mal mots pa en eller flera
lésningar
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Matbarhet Etablera matmetoder for att se hur utvecklingen mot det
eftertraktade utfallet sker, samt utvardera effektiviteten
av atgarden

Framtidsprognos Kunna framstélla scenarion for hur framtiden paverkas
av valda beslut och lata planeringen guidas av dessa

Tabell 1: Element i planeringsprocessen (Cascetta et al 2015; Handy 2008)

Mojligheter, problem och behov ar faktorer som paverkar beslutsprocessen och
skapar darigenom olika sorters planeringsperspektiv beroende pa beslutfattarens
institutionella roll, samt vilka mojligheter eller behov som beslutet besvarar.
Problemen, mojligheterna och behoven kan forma planeringsperspektivet mot
exempelvis miljo-, mobilitets- eller affarsmodellsaspekter (Cascetta et al, 2015).
Intressenter ar exempelvis personer eller organisationer som har ett intresse i en
speciell fraga, &ven om de inte har en formell roll i sjalva beslutsprocessen. De
kan ha ett institutionellt, professionellt eller ekonomiskt intresse i projektet, eller
att konsekvenserna av projektets implementering paverkar deras omgivning. Aven
om de inte har en roll i den formella beslutsfattningen har de kraft att paverka
processen bakom (Cascetta et al 2015; Erkul et al 2016).

Beslutsfattare ar intressenter som formellt sett &r ansvariga for
planeringsprocessen och till slutgiltiga beslutsvalet. Planeringsperspektivet
karaktdriseras av aktorens roll, exempelvis om den ar privat eller offentlig.
Dessutom kan samma planeringsprocess involvera flera beslutsfattare pa
varierande skalor som ofta kan ha flera olika och ibland motsatta agendor och mal
i sin roll som offentlig eller privat aktor (Cascetta et al, 2015).
Marknadsregleringarna kontextualiserar den ekonomiska miljon i vilket beslutet
tas, om det ar ett naturligt monopol dar endast en aktor ar tillaten att skota eller
bygga transportsystemet eller om det istallet rader en 6ppen konkurrens mellan
flera olika aktorer. Det kan dven styras i form av ekonomiska incitament i
transportsystemet genom exempelvis trangselskatter och parkeringsregleringar
(Cascetta et al, 2015; Mukhtar-Landgren et al, 2016).

Koordination i processen representeras i de procedurer och resurser som laggs pa
att planera och behandla varje steg i planeringsprocessen. Processkoordinationen
ar nagot som ar ytterst viktigt for att kunna forutse och reagera pa ovantade
problem, samt att forbattra kvalitén pa hela processen. Detta element ar dock
nagot som sallan &r tydligt vedertaget och institutionaliserat, vilket da kan
underminera hela processen. Koordinationen relaterar aven till vilka roller som
aktorer som ar delaktiga i processen har. Om rollerna ar oklara kan det bli
tidsddslande ifall ett fel uppstar i ett steg av processen och det rader forvirring i
vem som har ansvaret att ratta till det (Cascetta et al, 2015; Lund et al, 2017).

Mal hjalper till att definiera ett omrades 6nskade framtid. De fungerar som en
sorts standard att utreda nuvarande forhallanden och trender, samt guida beslut
mot den onskade framtiden (Handy, 2008). Malen kan dock vara flertaliga och
konflikter kan uppsta mellan dessa da beslutsfattare och intressenter har sina egna
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forvantningar hur dessa ska uppnas (Cascetta et al, 2015). Malen baseras dven pa
storskaligare visioner i form av nationella handlingsstrategier och EU-visioner
(Mukhtar-Landgren et al 2016).

Vilken typ av beslut som behandlas spelar roll for beslutsprocessen. Det kan gélla
beslut om infrastruktur, tj&nster, teknologier, fordon, reglering eller lokalisering
av aktiviteter. Dock bestar oftast ett beslut av flera olika typer, som till exempel
teknologi och reglering kring den (Cascetta et al, 2015). Beslut kring IMS
kommer involvera flera olika typer av beslut.

Detaljnivan pa ett beslut handlar om ifall beslutet &r till for att styra en
implementering, det vill sdga projekt, eller om beslutet behéver att flera
pafoljande beslut implementeras, alltsa planer. Planer har vanligen langre
perspektiv, tacker ett bredare omfang av mal och atgarder, och kan innefatta vissa
alternativ som ar redo fér implementering, medan andra kraver vidare beslut eller
utformning (Cascetta et al, 2015). Reversibilitetsnivan anger hur pass reversibelt
ett beslut &r, det vill sdga hur mojligheten att férdndra de implementerade
atgarderna ser ut ifall kontexten kring beslutet andras och/eller effekterna inte blir
som forvantat. Storskaliga, langsiktiga projekt ar sjalvklart inte sarskilt reversibla,
medan kortsiktiga, mindre implementerade projekt relativt enkelt och billigt gar
att byta eller aterkalla (Cascetta et al, 2015). Niva av osdkerhet i beslut &r oftast
relaterad till de tekniska elementen av projektet, samt till de forvantade effekterna
av beslutet. Hoga grader av osakerhet kan kraftigt paverka beslut, speciellt
langsiktiga sadana (Cascetta et al, 2015) Osakerhetsfaktorn ar speciellt relevant
nar det handlar om nya innovationer och kommer att behandlas mer framover i
texten.

Barriarer kan uppsta i interaktionerna mellan aktorer. Dessa kan uppdagas i olika
skeden av beslutfattningsprocessen och gar dela in i tva breda kategorier:

- Kontextbarriarer, som beror pa motstridande institutionella, finansiella eller
juridiska interaktioner/krav for olika aktorer, exempelvis mellan nationella och
lokala institutioner.

- Konsensusbarriarer, som handlar om att uppna acceptans for maéjliga atgarder
hos intressenter som &r berdrda (Cascetta et al, 2015).

En koalition bestar av en grupp aktdrer vars mal och intressen méts pa en eller
flera 16sningar. Dessa foreningar tar form under beslutsprocessen och efter
besluten tagits. Koalitioner kan sporras antingen genom att sammanstrala vissa
aktorers mal, eller genom forhandlingar av gemensamma medgivande for att na en
bredare konsensus. Pa grund av institutionella forandringar, sasom ¢kad
privatisering och avreglering, har samarbetet i dessa koalitioner blivit viktigare
inom transportsektorn. For att uppna ett lyckat transportsystem maste privata,
offentliga och andra intressenter kombinera kunskaper och erfarenheter. (Cascetta
et al, 2015; Mukhtar-Landgren et al, 2016).

Prognoser kan skapas genom olika modeller for att beslutfattare ska kunna blicka
framat i tiden och bilda sig en uppfattning om hur det kan se ut, vilket ar viktigt
for att guida beslutsprocessen. Samtidigt finns det en risk att planering lutar sig
fullt pa prognosen och later beslutet styras alldeles for mycket av den. Det kan
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dels bero pa att modellen framstélls som tekniskt objektiv, nar den egentligen &r
baserad pa flera subjektiva antaganden. Det kan ocksa bero pa att siffrorna i
modellerna ses som sékra nar de egentligen handlar om véldigt osékra antaganden
sasom sysselsattning och befolkningsokning. Det motsatta problemet &r att
beslutsfattare istallet ignorerar prognoserna pa grund av brist pa tillit eller
kunskap om modellen. Det kan vara énskvart att flera framtidsscenarion tas fram
genom olika modeller for att skapa en nyanserad bild att basera besluten pa
(Handy, 2008).

Matetal ar n0dvandiga att etablera for att kunna folja och utvardera utvecklingen
mot uppsatta mal. Med dessa kan beslutsfattare se till att riktningen gar mot
malen. Dessa ska operationalisera malen och det &r vasentligt att variablerna fullt
stdimmer Overens med dessa. Om variablerna inte gor det kan detta leda till att
malen frangas och resultatet blir ndgot annat (Handy, 2008).

Nér det handlar om stora infrastrukturprojekt ar det manga delar som maste falla
pa plats for att lyckas. Vissa av dessa kommer att vara latta att uppfylla, medan
andra kraver mer anstrangning.

Med hjélp av dessa element kommer processen kring IMS kunna kategoriseras
och darigenom forhoppningsvis skapa en Kklar bild éver vilka element som
framgar distinkt, samt vilka som saknas och kan behéva utveckling. Tabellen &r
ett verktyg for att gora det Gverskadligt och kommer att aterfinnas i analysen
relaterad till Skanes fall. En viss svaghet med denna del av ramverket ar att vissa
av elementen tenderar att ga in i varandra, men genom en noggrann sortering i
analysen hoppas jag kunna eliminera denna otydlighet.

4.3 Osékerheten i nya innovationer

Som nédmnt tidigare foljer naturligen en viss grad av osékerhet kring innovationer
I samband med planeringen (Cascetta et al, 2015). Det finns inga tidigare resultat
av vilka effekter nya tjanster och teknologier kommer att ha pa, i detta fall,
transportsystemet. Hur dessa ska tacklas av beslutsfattare blir da en oklarhet och i
manga fall finns det ingen sjalvklar vag att ga i beslutsprocessen kring den nya
teknologin. Ingen av aktdrerna i Skane har nagra konkreta resultat av integrerade
mobilitetstjanster att relatera till vilket hojer varje enskilt beslut i osékerhet.
Nijkamp & Van Geenhuizen (2003) identifierar i sin artikel ett antal strategier i
hur beslutsfattaren kan hantera osékerheten relaterat till ny teknologi inom
transporten.

Osakerheten kan ignoreras, beslutsfattaren genomfor policys och helt enkelt ser
vad som hénder. Det &r den absolut enklaste strategin, men kan samtidigt resultera
| katastrofala resultat, att I6sningar &r helt vardeldsa nar de val implementeras och
anvands (Nijkamp & Van Geenhuizen, 2003).
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o Osékerheten kan istéllet identifieras, och om mojligt specificeras. Detta gor att
beslutsfattaren kan arbeta med osékerheten i medvetande och ta hansyn till den.
Genom olika modeller kan osakerheten klassificeras och da hanteras battre
(Nijkamp & Van Geenhuizen 2003).

« Beslutsfattaren kan valja att inte géra nagonting, och forsoka vanta ut
osakerheten. Detta kan innebara att medan vissa osakerheter forsvinner sa kan nya
dyka upp. Att inte gora nagonting kan dock vara ratt strategi nar visionen ar att
prioritera den sjalvorganiserande kapaciteten i samhaéllet eller specifika grupper,
samt att den kapaciteten tros kunna ge tillfredsstallande resultat (Nijkamp & Van
Geenhuizen, 2003).

« Att reducera osékerheten kan goras pa flera olika satt. Dels kan det géras genom
ytterligare forskning eller battre integrering av nuvarande kunskap, vilket kan
hjalpa till att urskilja omdéjliga och mojliga utvecklingar, samt identifiera kritiska
skeenden och flaskhalsar. Den kan dven reduceras genom att skjuta éver
osakerheten pa en annan part, for att reducera ens egna utgifter i form av
forsékringspremier och liknande. Det tredje sattet &r att férhandla med andra parter
vars beteende inte tydligt gar att forutsaga, men vars roll ar av stor betydelse for
resultatet av policyn. Detta kan handla om att genomfdra medborgardialog om den
tilltankta atgarden eller om 6verenskommelser och samférstand med beslutsfattare
i angransande ansvarsomraden (Nijkamp & Van Geenhuizen, 2003).

o Att acceptera osékerheten och forsoka handla medvetet genom att anvanda sig av
tva olika typer av policies. Antingen en robust som gor bra ifran i flest
framtidsscenarier, eller en flexibel som kan anpassa sig efter vilken utgang som
framtiden far (Nijkamp & Van Geenhuizen, 2003).

o Osékerheten kan ses som en mojlighet att forma framtiden. Istéllet for en betoning
pa valet av en specifik, tillganglig policy ar fokus i denna strategi mer pa
framtagandet av en vision som tillhandahaller guidande principer for aktuella och
framtida atgarder eller handlingar (Nijkamp & Van Geenhuizen, 2003).

Genom att granska arbetet kring IMS kan vi med hjalp av dessa strategier
identifiera om nagra av dessa tillvagagangssatt anvands och vilka som skulle
kunna komma att anvandas for att hantera osékerheten i Skanes fall.
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5 Metod

Detta kapitel redogor for uppsatsens arbetsprocess. Inledningsvis presenteras hur
syftet fodddes och allmént om uppsatsens form. Sedan presenteras metoderna och
varfor jag har valt att anvanda mig av dessa.

5.1 Ide och ursprung

Nar arbetet med uppsatsen pabdrjades var jag fortfarande pa praktik pa
konsultbolaget Sweco. Dér arbetade jag i gruppen for ITS (Intelligenta
Transportsystem) och Trafiksystem som behandlade manga fragor om nya
innovationer och teknologiska losningar i transportsystemet. Eftersom jag arbetat
med dessa fragor i lite mer dn tva manader kandes det naturligt att dven mitt
kandidatarbete skulle handla om detta. Under praktiktiden gjorde jag flertalet
omvarldsanalyser av laget pa olika tekniker sasom drénare, 1TS, sjalvkorande
fordon och &ven IMS.

| arbetsprocessens tidiga skede &mnade jag understka hur planeringen sker for
automatiserad trafik, men insag dock snabbt att detta &mne skulle vara alldeles for
brett att tacka i ett kandidatarbete. Innovations-caset byttes fran sjalvkérande
fordon till integrerade mobilitetstjanster som &r ett aningen mer konkret utforskat
och etablerat &mne.

5.2 Uppsatsens karaktar

Uppsatsen ar empiriskt lagd och kommer utifran insamlat material forsoka
beskriva, kartlagga och analysera hur planeringsprocessen for nya innovationer i
transportsystemet kan hanteras. Detta gors genom en fallstudie i hur det ser ut for
Skane gallande IMS. Fallstudien amnar inte till att vara fullt representativ for
andra sammanhang av innovationer i transportsystemet, utan ar istéllet till for att
bidra med utdkad kunskap kring detta, och speciellt kring IMS-projekt.
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5.3 Dokumentstudie

For att bilda mig en forsta uppfattning om vad som ségs officiellt om IMS i Skane
valde jag att lasa ett antal styrande dokument fran Region Skane och senare
Skanetrafiken. Utifran att leta efter amnena ‘mobilitet” och ‘transport’ i Region
Skanes publikationer fann jag Transportstrategi 2050 och Mobilitetsplan for
Skane. Fran Skanetrafiken hittade jag deras verksamhetsplan for perioderna 2017-
2020 och 2018-2021. | dessa dokument kunde jag kartldgga organisationernas mal
och visioner kring transportsystemet och eftersom Skanetrafiken ar Region
Skanes forvaltning var de relativt lika varandra. Har anvandes sokord som
‘MaaS’, ‘IMS’ och ‘mobilitetstjanster’ for att hitta relevanta avsnitt som bertrde
uppsatsamnet. Dessa namndes endast ett fatal ganger och inte i nagot utvecklande
resonemang. Darfor ansag jag att det blev annu mer relevant att utfora intervjuer
for att ta reda pa hur vissa av dessa mal och visioner operationaliseras i aktrernas
planeringsprocess.

Dokumentens validitet ansags god da de ar producerade av en offentlig aktor. Det
offentliga har ofta stora resurser av sakkunniga tjansteman som gor dokumenten
trovardiga och objektiva. FOr att forsakra mig om dess autenticitet hamtades det
direkt fran organisationernas hemsida i dess senast uppdaterade version.
Innebdrden och dess representativitet ar dven klart framstallt, da det handlar om
officiella dokument med en saklig genomgang och tydliga anmarkningar for
uppdaterade versioner (Denscombe, 2016).

5.4 Intervjuer

Eftersom de studerade dokumenten visade sig vara relativt tomma pa nagra langre
resonemang kring IMS innebar det att resultatet fran intervjuerna skulle fa annu
storre betydelse for uppsatsen.

| detta sammanhang valde jag att anvanda mig av semistrukturerade intervjuer da
det &r en flexibel metod som passade det relativt explorativa &mnet och fragorna i
intervjuguiden behdvde inte nédvéndigtvis félje en given ordning (Denscombe,
2016). Intervjuguiden byggdes forst endast utifran breda fragestéllningar, men
skarptes sedan till nar uppsatsens analytiska ramverk etablerades. Fragorna som
formulerades var non-directive, vilket & motsatsen till directive som kréver ett
‘ja’ -eller ‘nej’-svar utan ger istallet mer eget rum for respondenten att svara
(May, 2001).

Fragorna gav da rum for probing, vilket kan definieras som att uppmuntra
respondenten att utveckla eller tydliggora svaret som de gett. Mojligheten for
probing reduceras ju mer strukturerad en intervju ar (May, 2001). En
semistrukturerad intervju tillater darfor respondenten att svara mer pa egna villkor
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an vad en mer strukturerad form goér (May, 2001). En svaghet med den semi-
strukturerade varianten &r att intervjuerna inte har nagra standardiserade svar.
Men genom att utveckla intervjuguiden utifran det analytiska ramverket fick jag
anda svar som var snarlika och kunde sorteras under olika teman.

Forsta intervjun som genomfordes var med en strateg i hallbart resande pa Region
Skane. Ett antal mail skickades till trafikstrateger och planerare vid Region Skane
dar denna var den enda som svarade och en intervju bokades. Infor intervjun
forbereddes ett antal fragor for att operationalisera uppsatsens fragestallning, samt
fa en kontext av Region Skanes situation. Ansatsen var relativt explorativ da jag
inte besatt nagon tidigare tydligare kunskap om Skane situation kring i IMS &n
den ringa som getts i dokumentstudien. Detta innebar att intervjuguiden
fortfarande var relativt bred och utforskande. Under intervjun gled samtalet in pa
amnen som inte konkret handlade om min uppsats. Har skulle mer strukturerade
fragor hjalpt till att halla intervjun till &amnet, da dess form nastintill blev
ostrukturerade istallet. Dock 6ppnade intervjun nya dorrar: respondenten ledde till
att nya intervjuobjekt presenterades som var relevanta till uppsatsens
fragestallning. Intervjun genomfordes pa Region Skanes kontor i Malmo och
resultatet baseras pa anteckningar fran intervjun och uppféljning via mail.

Den forsta intervjun ledde till den andra intervjun genom ett tips att tala med en
affarsutvecklare pa Skanetrafiken. I arbetets borjan fanns en férvantning om att
Region Skane hade en mer utarbetad verksamhet kring IMS, men visade sig under
forsta intervjun inte vara sa. Fran Region Skane framgick det att Skanetrafiken ar
mer insatta i IMS-arbete och vet darfor mer kring detta &mne. Har andras &ven
uppsatsens fragestallning till att mer rikta in sig pa Skanetrafiken istallet for det
tidigare fokuset som lag pa Region Skane.

Jag etablerade kontakt med Skanetrafiken och genomférde en telefonintervju
foljande dag. Likt den forsta blev denna ocksa en semistrukturerad sadan, men
samtidigt med tillskarpt fokus da jag visste mer exakt vad jag ville ha reda pa
utifran mitt analytiska ramverk och tidigare intervju. Fragorna hade skrivits om
for att battre passa det analytiska ramverket, men alla behévde dock heller inte
stallas da respondenten besvarade manga av dem innan de hann komma. Denna
intervju spelades in och jag kom att transkribera hela da den var valdigt fyllig och
innehallsrik pa relevant information. Denna intervju kom &ven att bli uppsatsens
ryggrad da den relaterade starkast till fragestallningen.

| Skanetrafikens fall &r det endast den intervjuade affarsutvecklaren som arbetar
med IMS-fragor, vilket betyder att &ven om det &r en individuell anstalld som har
intervjuats, kan deras svar ses som representativa for organisationens arbete da de
ar ensamt ansvariga for den processen inom organisationen.

5.4.1 Uteblivna aktorer till nya aktorer

Flera potentiella lokala aktorer identifierades genom intervjun med Skanetrafiken,
som exempelvis Sunfleet, MalmoByBike, LundaHoj, Digibike. Dessvérre
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lyckades ingen kontakt etableras med dessa da vissa inte svarade och andra inte
hade tid att delge information. Istallet kontaktades tre andra typer av aktorer att
genomfora kortare telefonintervjuer med. Genom en arbetsintervju pa Lunds
kommuns tekniska forvaltning fick jag kontakt med en medarbetare dar som var
insatt i IMS och ett par kortare fragor stalldes vid ett senare tillfalle 6ver telefon.
Fragorna handlade om deras egen syn pa IMS och arbete med det.

| intervjun pa Skanetrafiken namndes Ericsson som en av flera aktérer som
utformar den tekniska plattformen. | en telefonintervju med en medarbetare som
varit insatt i Ericssons arbete med IMS stélldes fragor kring det drivande ansvaret,
séljande part, tekniska plattformen och roller.

Genom kontakten med Ericsson férmedlades kontaktuppgifter till medarbetaren
pa Scanias Sustainable City Solutions. Intervjun var nagot kortare an de tva
tidigare, men behandlade samma sorts fragor kring ansvar, roller och saljande
part.

5.4.2 Snowball-sampling

Tva av fem respondenter kom jag i kontakt med pa grund av tidigare intervjuer.
Detta kallas snowball sampling vilket betyder att respondenten identifierar en
mojlig pafoljande respondenten som passar in pa de kriterier som undersoks
(Ritchie et al, 2014). Region Skane tipsade om affarsutvecklaren pa
Skanetrafiken. Ericsson tipsade om medarbetaren pa Scanias Sustainable City
Solutions. Aven Ericsson kontaktade jag efter Skanetrafiken hade namnt det som
en aktor, men kan inte definieras fullt som en snowball sampling da det inte géllde
en specifik person som rekommenderades. En nackdel med snowball sampling &r
att mangfalden av respondenter kan begransas (Ritchie et al, 2014). | detta fall var
detta inte ett sarskilt stort problem da jag fick svar fran bade offentliga och privata
aktorer. En nackdel kan vara att snowballingen fran Ericsson till Scania ledde till
att det var tva stora internationella aktorer som intervjuades och inte exempelvis
ett mindre teknikfdretag.
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6 Resultat

Nedan presenteras vad som framkom i intervjuer med de olika aktérerna och hur
dessa hdnger samman,

6.1 Teman for resultatet

For att lattare kunna Overblicka vad som kom fram i de olika intervjuerna har jag
valt att dela upp resultatet under olika teman.

6.1.1 Region Skanes roll

Genom intervjun pa Region Skane framgick det att deras arbete med integrerade
mobilitetstjanster inte var sarskilt konkret, utan det var istéllet deras forvaltning
Skanetrafiken som hade hand om den utvecklingen. Region Skane skulle bli
involverad om det kom att handla om fysisk planering, men eftersom IMS ar mer
en fraga om samarbete, teknisk plattform och affarsmodell kréaver den inte nagra
specifika fysiska infrastrukturingrepp. Darfor blev jag hanvisad till Skanetrafiken
och deras ansvarige affarsutvecklare for IMS (personlig kommunikation, Region
Skane, 2018-04-12).

6.1.2 Begransningar i resurser och regleringar

Affarsutvecklarens initiala bild av vad som kunde astadkommas i arbetet med
IMS hade grusats relativt tidigt i processen. Detta berodde pa lagstiftning kring
vad ett foretag som Skanetrafiken kan och inte kan gora. Som offentlig
kollektivtraffikaktor pa den svenska marknaden &r det inte mojligt att samtidigt
vara en IMS-aktor. De kan vara en del av tjansten, men inte vara den séljande
parten, utifran bland annat konkurrenslagstiftningar som en aktér som
Skanetrafiken maste forhalla sig till (Skanetrafiken, personlig kommunikation
2018-04-19).

Samtidigt genomgar Skanetrafiken just nu ett stort systemskifte. Detta betyder att
hela losningar haller pa att bytas ut, allt fran biljettautomater till bakomliggande
system. Detta kraver mycket av fokuset inom verksamheten da det ar ett stort
arbete att fasa ut allt gammalt, samtidigt som det nya parallellt fasas in. Detta
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berdknas vara klart i december 2019, vilket betyder att det fram till dess &r relativt
begransade resurser som Skanetrafiken har att lagga pa IMS-utveckling
(Skanetrafiken 2018-04-19).

6.1.3 Region Skane, Samtrafiken och Swedish Mobility Program

Skanetrafiken ar en partner i Samtrafiken, som &r ett samarbete mellan 60 av
Sveriges trafikforetag och deras partners (Samtrafiken u.a.), och har medverkat i
deras arbete med IMS. Initialt hette projektet Vitt Papper, men mynnade sedan ut i
att bli Swedish Mobility Program (SMP) som hade som mal att, fran
kollektivtrafikens hall, bidra till framvéxten av IMS. Skanetrafiken (personlig
kommunikation, 2018-04-19) menar projektet fran borjan hade ett starkt fokus pa
den juridiska, tekniska och affarsmassiga plattform som Samtrafiken skulle bygga
upp, men saknade en identifiering av séljande part. Hela kedjan av aktGrer maste
betraktas, annars har I6sningen av plattformsproblemen inte sarskilt mycket vérde.
Med hjélp av SL och Vésttrafik lyckades projektet styras till att inkorporera just
detta. Séljande part skulle identifieras, intervjuas och darigenom ocksa kunna fa
deras observationer av marknaden, samt vilka krav som da finns fran deras sida.
Arbetet visade dock att aktorerna var relativt fa och att de inte kunde bidra med
konkret information om marknaden. N&r Samtrafiken sedan skulle ta beslut om
fortsatta investeringar bestamdes det att med tanke pa den ringa nuvarande
kunskapen skulle investeringarna skjutas upp och det bestamdes att parterna pa
regional basis skulle inforskaffa mer kunskap om hur marknaden ser ut och
fungerar. Detta férdandrade SMP och innebdr att arbetet nu ar indelat i delprojekt
och Skanetrafiken, SL och Vastrafik har gemensamma avstamningar och bjuder in
Samtrafiken till dessa. Samtrafiken kommunicerar sedan vidare till andra
trafikaktorer pa marknaden (Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-
19).

6.1.4 Affarsmodeller for IMS

Det finns flera exempel pa foretag som kor piloter i bade Europa och Norden.
Skanetrafiken menar dock att ingen av dessa har lyckats hitta affarsmodellen:

“Aven om vi kollar pa stora foretag, eller stora kanske jag inte ska saga men i
alla fall om vi tittar pa MaaSGlobal eller Whim i Helsingfors, som ar val valdigt
omskrivna i det har omradet sa &r de ju inte omskrivna for att de tjanar pengar
utan de ar ju omskrivna for att de har tagit fram en plattform och fatt mycket
finansiering fran olika hall och kanter.”

(Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19).
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Awven i intervjun med Region Skéane framholls det att det ar just affirsmodellen
som ar en av de storsta utmaningarna. Komponenterna/tjansterna har redan funnits
lange, bilpool &r inget nytt, cykeltjanst &r inget nytt, kollektivtrafik ar definitivt
inget nytt. Det svara ar att lyckas kombinera dessa i en fungerande affarsmodell
(Region Skane, personlig kommunikation, 2018-04-12).

Det generella dilemmat ligger i att piloterna har en extraordinér finansiering av
innovationsmyndigheter som exempelvis Vinnova, och fragan ar vad som hander
nar den tar slut och piloterna ska bli till verklighet. Att fa igang piloterna &r inte
det svara, det &r att de ska kunna fortsatta dven efter att finansiering tar slut.
Affarsmodellen maste kunna sta pa egna ben (Skanetrafiken, personlig
kommunikation, 2018-04-19). Om piloten inte gérs med inkluderandet av ett
business case for hur tjansten ska levereras med I6nsamhet, ar det ingen féardig
pilot. Eftersom affarsmodellen ar en stor del av det maste piloten anvandas for att
ta reda pa hur den skulle kunna utformas (Ericsson, personlig kommunikation,
2018-05-17) Den stora utmaningen i affarsmodellen ligger i att fa hela
“ekosystemet” att fungera, hur ska de nya komponenterna i systemet finansiera sin
verksamhet? Systemet bestar av leverantorerna, sasom Skanetrafiken och
Sunfleet, sjalva integratdren av tjansterna, saljande part och resendren. Detta &r ett
nytt sorts system som involverar tva nya steg: integratéren och saljande parten. |
det klassiska systemet skoter leverantoren sitt eget saljande, oavsett om det &r en
cykeltjanst, bilpool eller kollektivtrafik. (Skanetrafiken, personlig
kommunikation, 2018-04-19). Utifran Skanetrafikens kollektivtrafiksperpsektiv
bestar som namnts tidigare deras finansiering av 43% skattemedel och resterande
ar biljettintakter (Region Skane u.d). Eftersom finansieringen till stor del bestar av
skattemedel behovs beslut kring priser och erséattningar tas pa politisk niva,
exempelvis pa kollektivtrafiknamnden i Skane. Att da kunna “dela med sig” av
egna intakter till utomstaende aktorer riskerar att bli problematiskt (Skanetrafiken,
personlig kommunikation, 2018-04-19).

Skanetrafiken menar att andra aktorer i systemet inte far sina intakter direkt pa sin
tjanst utan handlar om andra faktorer. Exempelvis tjanar inte cykeltjansterna pa att
hyra uthyrningen i sig utan det ar snarare reklam som finansierar deras
verksamhet. For bilindustrins del handlar det till stor del om att utforska
marknaden genom bilpoolerna. Pa detta kan resenaren som kund vara relativt
prismedveten och inte sarskilt villig att betala ett hogre pris for en samlad tjanst an
vad det hade kostat att kdpa tjansterna var for sig (Skanetrafiken, personlig
kommunikation, 2018-04-19). Att presentera en helhetslosning pa IMS fran
borjan kan vara svart utan kan behova vaxa fram utifran olika kundsegment.
Genom resendrskunskap kan olika sammansattningar av IMS utvecklas beroende
pa vem den riktar sig mot. Likt, mobiltelefonen som var en innovation som initialt
tilltalade kontorsarbetande tjansteman for att efter en tid sprida sig till i stort sett
varenda person, kan IMS som kommersiell tjanst forst tilltala en viss grupp
(Ericsson, personlig kommmunikation, 2018-05-17 ).
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6.1.5 Det drivande ansvaret och séljande part

Enligt Lunds kommun (personlig kommunikation, 2018-05-15) borde drivande
part i ett IMS-projekt ligga pa regional niva, vilket alltsa ar trafikhuvudmannen
och kollektivtrafiken. Skanetrafiken (personlig kommunikation, 2018-04-19)
namner att de géarna driver pa pilotprojekt i hopp om att en aktor som saljande part
vaxer fram under arbetets gang och som sedan kan ta dver driften. Scania
(personlig kommunikation, 2018-05-18) ser att deras roll skulle kunna utvecklas
till en drivande saljande part, men att det beror pa 6ppenhet fran exempelvis
kollektivtrafikaktorer. Scania har en IMS-tjanst for deras anstallda i Sodertélje
som de har utvecklat mer och mer. De anstallda far genom en app tillgang till
olika transportsatt inom Scanias omraden, samt shuttlebussar till och fran
Stockholm C. Genom sina erfarenheter fran det projektet ser de sig sjalva som en
potentiell séljande part i mer storskaliga IMS-projekt. Exempelvis hoppas de
kunna tillhandahalla SL-biljetter i sin nuvarande interna IMS nar SL éppnar upp
biljett-API:n. Ericsson (personlig kommunikation, 2018-05-17) foreslar att det
inte nddvandigtvis behover vara en transportaktor som &r séljande part. Det skulle
kunna vara exempelvis en teleoperatdr som Telia som redan har en bred kundbas
och da majlighet att erbjuda som del av abonnemang.

6.1.6 Kombinerad mobilitet behdver 6ppenhet

For att IMS ska fungera maste, enligt Scania och Skanetrafiken (2018-04-19;
2018-05-18), de delaktiga parterna éppna upp for varandra. Den forsta aspekten
av oppenhet handlar om biljetterna. Skanetrafiken har ett pagaende projekt som
har som mal att Gppna upp biljettdata och gora den tillganglig for andra aktorer.
Det innebadr att ha en 6ppen biljett-API1 (application programming interface), att
applikationsprogrammeringsgransnittet som biljetterna anvander sig av kan vara
tillganglig for andra aktorer att anvénda sig av i sina programvaror. Detta ar den
rent tekniska delen, men sedan blir fragan vem som far tillgang och under vilka
premisser. Det kan krdvas att speciella biljetter utformas och att andra aktorer inte
far tillgang till hela sortimentet. Viss finansiering for projektet kommer fran
Vinnova, som &r Sveriges innovationsmyndighet, och som har gett samma medel
till SL och Vasttrafik for att komma igang med samma sorts projekt
(Skanetrafiken, personling kommunikation, 2018-04-19). Skanetrafikens nya
biljetter bygger dven pa en ny nationell standard som Samtrafiken tagit fram
(Skanetrafiken, 2018). Som sagt véntar Scania pa att SL slutfor sitt arbete med
den 6ppna biljett-API:n och forhoppningen ar da att kunna integrera dessa biljetter
I deras interna IMS (Scania, personlig kommunikation, 2018-05-18).

Den andra delen handlar om trafikinformation. Att denna 6ppnas upp och finns
tillganglig ar nodvandig for att kunna delas mellan aktorer och na ett fungerande
IMS-system. En dtkomstpunkt for trafikdata finns genom Samtrafikens Trafiklab
(Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19). Trafiklab startades 2011
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av Samtrafiken, SL och Viktoriainstitutet som ar en plattform déar utvecklare
kostnadsfritt kan ta del av nationell trafikinformation. Tredje part, exempelvis
fristaende utvecklare, kan da ta del av datan och skapa tjanster for en forbattrad
kollektivtrafikserfarenhet (Samtrafiken.se; Trafiklab.se). Det syftar da till att bli
en nationell atkomstpunkt for trafikdata som alla kan anvéanda sig av.
Skanetrafiken ar medfinansiar till detta genom sitt partnerskap i Samtrafiken
(Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19).

Det tredje delen, som &r en stor utmaning, men som samtidigt kan bidra med det
storsta vardet ar resenarskunskap. Den kunskapen kan exempelvis ge svar pa vilka
behov som finns, var ménniskor reser, hur resandet ser ut dag fér dag och
liknande. En resenarshaserad trafikdata, som inte handlar om bussar, tag och
avgangar, utan hur resenaren anvander sig av dessa och vilka rutter som valjs
o0.s.v. | ett utbyte av biljett- och trafikdata kan Skanetrafiken da kunna fa tillbaka
data som den séljande IMS-parten samlar in genom sina anvéndare
(Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19).

6.1.7 Piloter

Piloter som har en tidsbegransning pa endast sex manader kan ha svart att fa till
de beteendeforandring som IMS har som mal att medfora. En pilot som istéllet
stracker sig dver en langre period, tva ar eller liknande, och inkluderar storre antal
aktorer skulle fran Skanetrafikens sida var att foredra. Syftet med en langre pilot
skulle vara att ge piloten tid att vaxa, bade anvandarméssigt och geografiskt, sa
pass mycket att den anvandarmassiga storleken blir tillrdckligt signifikant for att
kunna identifiera mangden resurser som kravs for att resendren ska kunna vélja
det den vill och inte det den blir tilldelad vilket kan vara en avgorande faktor inom
IMS.

Med hjélp av foljeforskning kan felande lankar och forbattringspotential
identifieras och andras under pilotens gang. Forhoppningen ar ocksa att en aktor
vaxer fram som kan axla ansvaret att vara saljande part sa nar pilotfinansieringen
val ar dver kan det vaxa vidare som en kommersiell tjanst, och att det utifran ett
resendrsperspektiv inte blir ett abrupt slut, utan kan istallet véxa vidare med fler
och fler anvéandare. (Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19).

6.1.8 Tekniska plattformar

For att lyckas integrera alla transportsatt och deras respektive tjanster kravs det att
en teknisk plattform anvénds for att samordna alla dessa.

Skanetrafiken (personlig kommunikation, 2018-04-19) menar att de inte ska ga in
I projekt dar det ska konstrueras tekniska plattformar for IMS. Dessa finns redan
och ar inte vad som ar dagens utmaning. Allt fran stora aktérer som Ericsson och
liknande, till sma start-ups har den typen av tekniska plattformar vilket betyder att
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Skanetrafiken inte behdver lagga resurser pa att utveckla sin egen. Med Ericssons
plattform kan den genom en systemupphandling integreras och drivas av
upphandlaren sjélv eller sa fungerar den som en tjanst som Ericsson
tillhandahaller och sjélva har driftansvar éver (Ericsson, personlig
kommunikation, 2018-05-17).

6.1.9 Tillgangliggora for andra mobilitetstjanster

Den forsta kanske enklaste formen av en sorts IMS ar att beskriva och visa andra
kompletterande fardmedel till kollektivtrafiken. Skanetrafiken har gjort vissa
mindre studier pa hur hyrcyklar skulle kunna visas i deras app. Det vill séga att
om en anvander appen for att soka en resa och 6ppnar kartvyn kan ett alternativ
for att visa cykeltjanststationer aktiveras. Da kan en resenar som exempelvis aker
buss upptéacka pa kartan att det finns en cykelstation pa vagen och da vélja att ga
av for att slutfora sista delen av resan pa cykel och da komma hela vagen fram.
Har handlar det alltsa inte om utbyte av nagra intékter, utan endast ett utbyte av
information. Skanetrafiken formedlar endast informationen, men saljer inga
sérskilda biljetter for cykeln. Det handlar om att uppmérksamma att resan inte
bara innebér hallplats till hallplats utan fran punkt A till punkt B. BikebyMalmo-
cyklar gar att lasa upp med hjalp av Jojo-kort, men har ingenting med
Skanetrafiken att gora egentligen. Det dr endast att korten ar av typen Mayfair
som ar en viss standard som kan anvandas for andra tjanster. Dock kan
smidigheten som detta ger ses som en katalysator for att resenérer fortsatter resan
pa cykel. (Region Skane; Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-
12;19).

En viktig komponent for cykeltjansterna ar att anvéndaren ska kunna veta att det
faktiskt finns en cykel att ta fran den station som reseplaneraren visar. Andra
cykeltjanster i Europa har infort funktionen att kunna boka cykel. For pendlaren,
som ar en viktig kund for Skanetrafiken, ar inte resan i sig malet, utan det ar att
faktiskt komma fram som &r malet. Om da en del av den planerade rutten inte
finns tillganglig uppstar det friktion i det somldsa resandet som ar 6nskat och
resulterar i forseningar. Sa om cykeltjanster ska véxa och integreras mer i det
vardagliga resandet behdver cykeltjansterna implementera denna funktion
(Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19).

Ett satt for kommunen att assistera mobilitetstjanster kan vara att lata aktorer
ansluta sig till deras cykelgarage. Lunds kommun planerar att i samband med
centralstationens ombyggnad, bygga cykelgarage under Bangatan intill Centralen.
Det finns redan nu ett garage pa gatuplan dar en kan stalla sin cykel mot en viss
avgift. Detta menar Lunds kommun ar nagot som méjligtvis skulle kunna 6ppnas
upp for cykeltjanster att anvanda sig av. Trycket pa cyklarna kan vanta sig vara
som storst vid Centralen och darfor passa bra med en storre station just dar (Lunds
kommun, personlig kommunikation, 2018-05-15).
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6.1.10 IMS istéllet for parkeringsplatser och tjanstebil

For att reducera parkeringsytan i nya exploateringsprojekt har boende erbjudits
bilpool eller JoJo-kort istéllet for en parkeringsplats. Lunds kommun (personlig
kommunikation, 2018-05-15) menar att detta gar att styra genom utformningen av
detaljplaner. Dar kan de styra mot att istéllet etablera mobilitetstjanster som
ersattning for parkeringsplatser. Har skulle det passa perfekt in med en IMS-
l6sning som da kan erbjudas till boende i omradet.

Likt byggherrarna da har gjort med mobilitetstjanster for boende skulle samma
princip kunna appliceras pa foretag och deras anstéllda. Det initiala spelrum som
finns ar kring tjansteresor, men for att na en signifikant marknad skulle resor till
och fran arbetet kunna behoéva inkluderas. Detta snubblar dock Gver svensk
skattelagstiftning rorande formansbeskattning. | Finland har de dock andrat i
lagstiftning vilket gor det betydligt billigare for foretag att ge den anstallda
mojlighet att resa till och fran arbetsplatsen med lag kostnad, da den inte blir
formansbeskattad och foretaget blir heller inte extra beskattat (Skanetrafiken,
personlig, kommunikation, 2018-04-19).

I och med den nationella fardplanen fér mobilitet kan &ven skattelagar komma att
ses Gver pa nagra ars sikt och detta skulle kunna ge viss bransle till den
diskussionen. (Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19).

6.1.11 Uteblivna aktorer

Under arbetet har jag forsokt fa kontakt med mobilitetstjanstsleverantorer for att
samla in kunskap om deras syn pa IMS. Tyvarr lyckades jag inte etablera nagon
kontakt med dessa. Sunfleet, som ar aktiva i omradet, hade inte tid att svara pa
fragor da de ar “inne i en intensiv fas” (Sunfleet, personlig kommunikation, 2018-
04-27). Malmo by Bike har inte undersokt IMS och &r inget som de planerar i
dagslaget (MalmoByBike, personlig kommunikation, 2018-04-27). LundaHoj och
DriveNow har inte svarat pa mina forsok att na dem. Nér det blev klart att inget
svar skulle komma fran dessa kontaktade jag Ericsson och Scania, som inte ar
lokala aktorer men som &nda kan ge en bild av deras del i ett IMS-projekt.

Detta kan ses som ett sorts resultat i sig, att &ven om Skanetrafiken arbetar aktivt
med detta ar det inte annu pa en niva att involvera mindre, lokala aktorer.
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7 Analys

| foregaende kapitel presenterades det empiriska materialet utifran intervjuerna. |
detta kapitel analyseras det resultatet utifran det analytiska ramverket och relaterar
det till uppsatsens fragestallningar.

Forst och framst kan vi diskutera IMS som innovation utifran Rogers (1995) fem
egenskapskategorier; Relativt 6vertag, Kompatibilitet, Komplexitet, Provbarhet,
Observerbarhet, och hur dessa paverkar adopteringstakten.

Relativt 6vertag anses vara den bésta indikatorn for en innovations
adopteringstakt. Den forutséger fordelar och kostnadsreduceringar for dess
potentiella anvéndare (Rogers 1995). For IMS:s relativa 6vertag handlar det om
dess dvertag éver det traditionella resandet. Ekonomisk vinst, social prestige, 1ag
initial kostnad, bekvamlighet, tids- och anstrdngningsreducerande, samt
omedelbarheten av beloningen ar subkategorier i relativt 6vertag (Rogers, 1995).
Enligt Skanetrafiken ar resenaren en relativt prismedveten kund vilket gor att den
inte kommer att adoptera IMS om den hamnar pa ett hdgre pris an att kopa
tjansterna var for sig (Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19). Som
tjanst kan den anses vara bekvam samt reducera tiden och anstrangningen det tar
att planera sin resa for den anvandande intressenten. Eftersom den utgar ifran en
app kommer beldningen dven kunna observeras relativt omedelbart. Genom en
integrering av fardmedlen, betalning och planering kan den i alla fall objektivt ses
som ett relativt 6vertag 6ver det gamla. Att den &r objektivt battre behdver inte
nddvéndigtvis betyda att den ses som det av brukarna och innovationen, IMS,
maste da presenteras pa ett satt sa att brukarna forstar detta (Rogers 1995). Dess
relativa 6vertag kommer &ven kunna ses olika av anvéndarna, som namnts
tidigare i resultatet kan one size fits all”” inte nédvéndigtvis kunna moéjliggoras
fran dag 1. Den kan istéllet behova rikta in sig pa olika kundsegment for att mota
mer specifika behov (Ericsson, personlig kommunikation, 2018-05-17) och
darigenom fa olika grader av relativt dvertag for vilket kundsegment den riktar sig
till. Har skulle en berdkning av de olika potentiella kundsegments villighet att
betala goras. Den baserar sig pa hur pass mycket mer en kund ar villig att betala
for att spara resetid eller fa en forbattrad reseupplevelse (Cascetta et al, 2015).
Olika grupper kan vara villiga att betala mer eller mindre baserat pa hur pass hogt
det relativa dvertaget anses vara.

Detta leder oss in pa dess kompatibilitet som handlar om hur pass val IMS passar
in i ett socialt systems radande varden, tidigare erfarenheter och behov (Rogers,
1995). Som namnts tidigare har digitaliseringen medfort att en hdg andel av
befolkningen har en smartphone och ar vana vid att anvanda appar. Vi anvander
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0ss redan av appar for att planera och betala resor med kollektivtrafik, taxi eller
tag. Darfor passar IMS in i det radande systemet och borde enligt Rogers (1995)
definition av kompatibilitet tala gott for dess adopteringstakt. Dock kan
adopteringstakten vara lagre hos den &ldsta delen av befolkningen, da den
tekniska expertisen och vanan inte &r lika utbredd som évriga befolkningen. |
alderskategorin 75+ anser sig 52 % av kvinnorna och 38% av mannen helt sakna
datorkunskaper (Engelbrektson, 2017). Rogers (1995) kategoriserar befolkningen
i ett system i olika grupper baserat pa deras innovativeness; innovators, early
adopters, early majority, late majority och laggards. | detta fall kan den aldre,
“teknikskygga” delen av befolkningen ses som laggards, de har den
langsammaste adopteringstakten och ar darfor sist med att ta till sig en innovation.
| Region Skanes regionala utvecklingsstrategi (Region Skane, 2014) namns det att
Skane ar Europas mest innovativa region. Baserat pa det skulle det kunna antas att
invanarna har en aningen hogre inovativeness och da ha en snabbare adoptering.
En annan faktor som kan arbeta emot diffusionen av IMS i det nuvarande sociala
systemet, &r att samtidigt som majoriteten har en allméan teknikvana, &r samtidigt
bilen en stadig norm for manga. | Skane kan det ocksa ses vara relativt enkelt att
aga bil p.g.a. storleken pa staderna (Skanetrafiken, personlig kommunikation,
2018-04-19) och &ven om en del unga Vvéljer bort bilen finns den fortfarande
valetablerad hos majoriteten, vilket kan ses i den kraftiga bilforsaljningen som
fortfarande rader i landet (Skanetrafiken, 2017). Detta ar ett exempel pa en
vardering i ett socialt system som kan verka mot adopteringstakten.

Fragan om innovationens komplexitet ar beslaktad med de tva tidigare
egenskaperna. For att den ska vara tidssparande, bekvam att anvénda och passa in
I det nuvarande systemet krdvs det att innovationen &r relativt latt att anvanda.
Innovationer som forstas och kan tas i bruk direkt kommer att ha en snabbare
adopteringstakt an en som kraver ny kunskap (Rogers, 1995). Applicerat pa IMS:s
fall kraver detta da att resan ar latt att soka och att dka. Att JoJo-kortet kan
anvandas for cykeltjanster ar ett bra exempel pa en enkel 16sning (Skanetrafiken,
personlig kommunikation, 2018-04-19), som gor att brukaren inte behdver
anvanda annat kort eller kod. Genom att &ven skapa ett latthanterligt
anvandargranssnitt for tillhdrande app kommer IMS inte vara en sarskilt komplex
innovation att ta till sig.

| tidigare kapitel visades en tabell med en sammanstélining av olika pilotprojekt
runt om i vérlden. Provbarheten skulle alltsa kunna ses som relativt god, eftersom
den testar olika variationer i olika omraden. Ju lattare det &r att testkora en pilot av
innovationen, desto lattare ar det att eliminera osakerhet kring den och da 6ka
takten av adoptering bland anvandarna (Rogers, 1995). Just aspekten av osékerhet
kommer redogdras narmare senare i analysen.

Den femte egenskapen &r starkt relaterad till provbarheten, och den handlar om
observerbarhet. De manga olika pilotprojekten som sysslar med IMS maste kunna
visa pa innovationens resultat, ju battre projektet gor detta, desto snabbare
kommer den kunna adopteras av anvandarna och spridas (Rogers, 1995). Piloterna
i tabellen har alla olika omfang, men manga &r relativt stora och innefattar hela
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stader. Det kan gora att observerbarheten &r relativt htg och inspirera andra stader
till att prova liknande piloter. Skanetrafiken vill genomfora en pilot som stracker
sig 6ver en langre tid och utféra foljeforskning under tiden (Skanetrafiken,
personlig kommunikation, 2018-04-19). Det skulle kunna 6ka observerbarheten
da resultatet inte &r nagot som presenteras efter piloten, utan istallet foljs upp
kontinuerligt under pilotens gang. Resultatet av vissa nya idéer kan vara latta att
observera och kommunicera, medan andra inte ar det (Rogers, 1995). Resultatet
av IMS kan komma att kréava en flitigare kommunikation for att skapa forstaelse
for resultatet da det inte direkt ar fysiskt observerbart.

Enligt Rogers (1995) &r den kommunikationskanal som &r effektivast for
diffusionen den interpersonliga. Om individer kommunicerar resultatet av en
innovation mellan varandra kommer den vinna hdgre acceptans och trovérdighet,
an om informationen exempelvis kommuniceras genom massmedia. Om
deltagarna i Skanetrafikens tankta pilot lyckas kommunicera erfarenheterna till
andra i sin omgivning skulle projektet sedan kunna fa storre effekt an vad
exempelvis Skanetrafikens kommunikationskanaler i form av marknadsforing
eller liknande far. Inom den interpersonella kommunikationen finns det aven en
fundamental princip att utbytet av idéer framst sker mellan manniskor som ar
homophila. vilket innebér i kort att personerna ar lika personerna pa olika faktorer
(en noggrannare definition finns i under 2.1.). Motsatsen &r heterophily, graden av
skillnad mellan personer. Kommunikationen &r oftast effektivare med ndgon som
delar vara varderingar, forstaelser och mal och darfor tenderar kommunikation att
begréansa sig inom ett homophilt natverk. Det gor att diffusionen blir horisontell
istallet for vertikalt inom ett system (Rogers, 1995). FoOr att motverka att detta blir
fallet med IMS skulle Skanetrafiken kunna se till att de piloter som de ar med och
utformar inkluderar en stor variation av deltagare. En risk kan annars vara att
piloten bestar av deltagare som exempelvis redan ar valdigt homophila i att de
redan anvander mycket mobilitetstjanster och har samma resevanor och monster.
Om IMS ska fa en signifikant spridning maste darfor piloten utformas pa ett satt
sa att den far heterophila deltagare. Den kan exempelvis specificera ett antal krav
for olika kvoter och sedan fylla dessa med deltagare som uppfyller dem, och
déarigenom sékra att innovationen inte endast kommuniceras i ett natverk, utan i
flera olika.

| nasta del redogors for elementen i transportplaneringsprocessen, vilka kan
identifieras i Skanes arbete? Vilka saknas? Och hur ser samspelet ut?

For att skapa en lattoverskadlig genomgang har jag likt i 2.2 kortfattat summerat
och sorterat resultatet i en tabell relaterat till transportplaneringselementen:
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Mojligheter &
problem/behov

Paverkar beslutsprocessen genom skapandet av olika
planeringsperspektiv:

Urbanisering, fortatning, trangsel och miljoforstoring skapar ett
planeringsperspektiv mot ett hallbart transportsystem.

Beslutsfattare

Aktorer som ar formellt sett ansvariga for valet av beslut:
Skanetrafiken, p.g.a. deras ledande roll i arbetet.

Marknadsregleringar

Relaterar till den ekonomiska miljo i vilket beslutet ska tas:
Skanetrafiken kan inte vara saljande part under nuvarande regleringar.
Skanetrafiken ar delvis skattefinansierad, regleras pa politisk niva.
Skattelagstiftning i Sverige kring formansbeskattning hindrar IMS som
“tjénstebil”.

Processkoordination

Representeras i de procedurer och resurser som laggs pa att planera och
behandla varje steg i planeringsprocessen:

Skanetrafiken amnar genomfora foljeforskning i pilotprojekt, kommer
kunna justera processen allt eftersom resultat framtrader fran den
forskningen

Intressenter Aktorer som har ett intresse i en speciell fraga men ingen formell roll som
beslutsfattare:
Andra mobilitetstjanser som kan inga i IMS (t.ex.Sunfleet, LundaHoj),
har inte ett avg6rande beslutsposition i processen, men kan ha vinst i att
delta.
Potentiella anvéndare av IMS

Mal Etableras for att guida planeringsprocessen mot en 6nskvard framtid:

IMS kan ses som ett medel for att uppna mer 6vergripande mobilitetsmal
satta av Region Skane, Skanetrafiken eller kommunaktor.

Men ett IMS-projekt maste ha egna mal att arbeta emot for att enas om
vad som vill uppnés med IMS i transportsystemet. | Lunds kommun fall
ar ett av malen att kunna arbeta beteendepéverkande mot hallbart resande.
Samma galler for Skanetrafiken

Beslutstyper

Om beslutet galler exempelvis en reglering, tjanst eller teknologi:
IMS é&r en tjanst och teknologi kombinerat, beslutet behandlar bada, kan
komma att inkludera regleringar

Detaljniva

Hur pass detaljerat beslutet &r; géller det en langsiktig plan eller endast ett
kortsiktigt projekt:

Kan ses som bade och med pilotprojekt som del av Iangsiktig fullskalig
implementering. Pilotprojekten hoppas kunna véxa och éverga till en
kommersiell anvandning

Reversibilitetsniva

Hur mojligheten att forandra eller aterkalla ett beslut ser ut:
Kan ses vara hog da ingen fysisk infrastruktur behover byggas ut, IMS
anvénder sig i hog grad av redan etablerade tjanster och teknologier.

Niva av osakerhet

Hur pass mycket osakerhet som finns i beslut och hur det paverkar
beslutstagandet:

Relativt hog grad da inga fullskaliga implementeringar finns att jamfora
med, utan endast andra piloter
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Barriarer Uppstar i interaktion mellan olika aktorer i beslutsprocessen:

Kan uppsta pa regional mot statlig niva i form av kontextbarriarer, da det
galler juridiska interaktioner i form av lagstiftning

Konsensusbarrarer kan uppsta nar olika mobilitetstjanster ska integreras i
tjénsten

Koalitioner Forening av aktdr vars mal mots pa en eller flera l6sningar:

Kan ses i Skanetrafikens part i Samtrafiken och dess samarbete med K2
Kan dven ses i samarbete med byggherrar att erbjuda mobilitetslésningar
istallet for parkeringsyta.

Ar kanske den viktigaste faktorn for att IMS ska fungera, ett helt nytt
ekosystem av olika aktérer kraver en véletablerade koalition

Maétbarhet Etablera matmetoder for att se hur utvecklingen mot det eftertraktade

utfallet sker, samt utvardera effektiviteten av atgarden:
Etableras forslagsvis i samband med foljeforskningen under piloters gang

Framtidsprognos Kunna framstélla scenarion for hur framtiden paverkas av valda beslut

och lata planeringen guidas av dessa:

Inga konkreta annu, kan forslagsvis komma fran Samtrafiken, K2 eller
hamtat fran andra piloter. Svart att skapa en framtidsprognos utan tidigare
erfarenhet. Dock viktigt att inte stirra sig blind pé ett scenario

Pa en storre skala gar det att argumentera att sjalva planeringsperspektivet i IMS
redan &r etablerat utifran problemen/behoven/mojligheterna som kommer i
samband med urbaniseringen, fortatningen, trangseln och klimathotet.
Transportsystemet behover stallas om till att anvandas pa ett mer hallbart satt, och
detta galler dven for Skanes del (Skanetrafiken, 2018-04-19, Region Skane, 2017).
For att anvanda 6vriga element och granska dessa i Skanetrafikens fall kan de av
praktiska skal i analysen kunna delas upp i tva kategorier, en statisk och en aktiv.
Elementen som kan ses som statiska ar beslutsfattare, barridrer och
marknadsregleringar, samt, detalj- och reversibilitetsniva. Dessa &r relativt
ofdrénderliga och tydliga i planeringsprocessen for IMS just nu. Sett till tabellen
ar det inte mycket som behdver utvecklas kring majoriteten av dessa.

I den aktiva kategorin platsar element som &r under ett mer konstant arbete och
inte heller blir helt och hallet klara. Hit hor da koordinationen, intressenter,
koalitioner, etablerandet av mal, variabler av matbarhet och framtidsprognoser,
men kanske framst nivan av osakerhet da nivan for séakerheten sanks ju tydligare
ovriga element framtrader.

Koalitionerna som Skanetrafiken ar en del av ar Samtrafiken och K2 (Region
Skane, 2018-04-12; Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-12) som
verkar pa en nationell skala for att samarbeta kring IMS. Detta ar en typ av
koalition men det finns &ven andra sorter att soka sig till. MaaS Alliance &r ett
private-public partnership som arbetar pa Europa niva (Maas Alliance, u.a.) och ar
en typ av koalition som Skanetrafiken skulle kunna soka sig till for
kunskapsutbyte och samarbete. Avregleringar och privatisering har gjort att
samarbetet mellan det privata och offentliga blir allt viktigare, och darfor kan
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samarbeten likt dess vara viktiga att inga i (Mukhtar-Landgren, 2016). Det som
kan ses som den mest konkreta koalitionen &r sjalva IMS-ekosystemet, bestaende
av de intressenter som kommer att leverera sin tjanst till IMS och de intressenter
som kommer bruka IMS i Skane. Det forsta steget i den riktning kan ses vara
samverkan mellan byggaktor och Skanetrafiken dar boende kan erbjudas JoJo-
kort istallet for parkering (Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19),
samt hur Lunds kommun (personlig kommunikation, 2018-05-15) kan styra mot
detta i detaljplaner. Det ar viktigt att sa tidigt som mojligt i arbetet engagera dessa
intressenter i processen (Erkul et al, 2016). Att engagera mobilitetsleverantdrerna
kan ses som lattare da de ar foretag och drivs av vinst med en samlad vision om
vad de vill uppna. Att na ut till och engagera potentiella anvandare i Skane kan
vara svarare da de dr en mer brokig skara och inte samlade under ett tak. Att
identifiera dessa intressenter kan bli kostsamt, men genom att engagera dessa far
besluts- och planeringsprocessen mera stod genom feedback och input fran dessa.
Detta gor att besluten som tas far mer stod nar de val genomfors, eftersom flera
olika intressenters vérderingar och behov har horts och kan tas i beaktning (Erkul
et al, 2016). Piloterna kan anvéandas som verktyg for att samla intressenter, bade
anvandande och leverant6rer, samt anvandas som plattform for feedbacken och
inputen som de lamnar. Utifran dessa kan beslut tas som delas av s manga
intressenter som mojligt, och detta ar en efterstravansvard planeringsprocess
(Cascetta et al, 2015).

Osakerheten &r ett genomgaende tema i uppsatsen, inga tydliga och enhetliga
slutsatser finns att hdmta, och inga fullskaliga, lyckade implementeringar har
gjorts. Det finns forskning och visioner, piloter och samarbeten, men ingen
heltdckande I6sningen finns dnnu. Det finns det dock sallan for stora
planeringsprojekt, men i IMS-fall finns det inga tidigare erfarenheter att luta sig
tillbaka pa. Aven om en séllan 100 % kan veta hur ndgot ska bli kan osakerheten
kring det hanteras pa olika satt. | fragan om beslutsprocessen i ett transportsystem
tar uppsatsen hjalp av Nijkamp & Van Geenhuizens (2003) strategier for att
hantera osakerhetsfaktorn. | Skanetrafikens planering for IMS kan det ses som att
de forst och framst har identifierat och specificerat osakerheten i form av
affarsmodellen och det nya ekosystemet av aktorer som framtrader (Region
Skane; Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-12;19). Detta gor att de
kan arbeta med osékerheten i medvetande och hantera den battre i arbetsprocessen
(Nijkamp & van Geenhuizens, 2003). Né&r beslutet skulle tas att investera i
Samtrafikens projektimplementering satte Skanetrafiken halarna i backen och
argumenterade for att ett sadant beslut inte kunde tas med den nuvarande
kunskapsnivan. De ansag att mera behévde ta reda pa mer innan de kunde utféra
ett sadant projekt (Skanetrafiken, personlig kommunikation, 2018-04-19). De
valde pa sa satt att reducera osékerheten genom ytterligare forskning och battre
integrering av nuvarande kunskap, vilket kan hjalpa dem att forutse hinder och
mojliga utvecklingar (Nijkamp & van Geenhuizen, 2003). Ett arbetssatt som
systematiskt integrerar kunskap kring varje element i infrastrukturplanering
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kommer reducera nivan av osékerhet. Skanetrafiken har redan gjort detta i en rad
avseenden i from av kunskapsutbyte i koalitionerna Samtrafiken och K2, men
dessa kan som ndmnt tidigare utokas till fler samarbeten.

Till sist kan osékerheten kring IMS ses som en mojlighet att fylla det med vilken
vision en onskar for framtida implementering. Osakerheten kan da istallet forma
framtiden genom guidande principer for aktuella och framtida beslut (Nijkamp &
van Geenhuizen, 2003). Det skulle kunna gdras i samband med etablerandet av
mal i projektet. Malen hjalper till att definiera ett omrades 6nskade framtid
(Handy, 2008) och skulle da kunna etableras framst kring affarsmodellen och
resendrskunskapen som &r viktiga delar av processen som annu inte ar tydliga.
Skanetrafiken skulle da alltsa, gemensamt med andra aktorer, kunna upprétta ett
antal malbilder for vad de vill uppna for typ av resenarskunskap eller hur den
ideala séljande parten ser ut. Darigenom kan den osékerheten gora att de sjalva
kan utforma vilken framtidsbild de ser for IMS.

Den storsta utmaningen i planeringsprocessen ar enligt de intervjuade att hitta en
fungerande affarsmodell. Affarsmodellen kan ses vara starkt relaterad till
marknadsregleringar, barriarer och intressenter. Skanetrafiken &r
kollektivtrafiksmyndighetens (Region Skane) forvaltning och kan inte verka som
saljande part utifran marknadsregleringar kring detta. Skanetrafiken kan inte
heller pa ett latt satt ge en viss procent av biljettpriset till en utomstaende séljande
part, da deras verksamhet ar till stor del finansierad av skattemedel. Ett sadant
beslut behdver tas pa politisk niva i regionen (Skanetrafiken, personlig
kommunikation, 2018-04-19) och kan ses som bade en kontext- och
konsensusbarriar. Kontextbarrarerna i form av att det finns dessa motstridande
finansiella krav mellan, i detta fall, kollektivtrafiken och de regionala politikerna.
Konsensusbarriarerna kan uppsta i det politiska beslutstagandet da det inte
uppnas en bredare acceptans for ett beslut kring att justera exempelvis
biljettintakternas fordelning (Cascetta et al 2015). | koalitionerna kan
affarsmodellen utredas och mojligen se vilken roll som exempelvis Scania eller en
mobiloperator skulle kunna fylla. Eftersom Skanetrafiken har uteslutit sig sjélva
som mojlig séljande part kan dessa exempel vara vérda att undersoka utifran
mojligheterna under radande regleringar.

| foljande kapitel samlas de viktigaste slutsatserna fran analysen och diskuteras
kortfattat. Baserat pa detta presenteras sedan forslag pa vidare forskning som
skulle hjélpa till att bredda och fordjupa kunskapen kring integrerade
mobilitetstjanster.
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8 Slutsatser & Diskussion

Vad finns det da for kunskap att utvinna ur denna studie?

Att satta en rekommendation &r alltid svart. Omstandigheter kan variera fran fall
till fall och det finns séllan en universell 16sning pa ett visst problem. Annu
svarare blir det nar det inte finns nagra tidigare erfarenheter att granska och gor da
att det rader stora oklarheter i vilka omstandigheter som fokus ska ligga pa. Att
planera for det kanda ar nog svart, att planera for det okanda ar den storsta
utmaningen en organisation kan sta infor.

| uppsatsen har element identifierats som kan hjélpa till att till viss man tygla och
forma det okanda, for att sedan steg for steg kasta ljus 6ver det. Med god
Oppenhet, samarbete och kommunikation kan riskerna spridas vilket kan leda till
att planeringsprocessen stegvis forbattras for att aktorerna till slut kan sta pa
stadiga ben i ett gemensamt utvecklande projekt. Planeringsprocessen har &n sa
lange inte sarskilt mycket resurser att réra sig med. Nar Skanetrafikens
systemskifte borjar bli klart finns storre spelrum att paborja nasta projekt, vilket
da forhoppningsvis kan bli IMS. Genom att inga i koalitioner vars medlemmar
delar samma mal kan &ven resursernas delas och inte vara lika kravande. | ett
konstant kunskapsutbyte och 6ppenhet med resurser kan utvecklingen ga i en
snabbare takt och mycket av osdkerheten minskas. Nar aven projekten kring att
Oppna upp biljett-AP1 och trafikinformationen &r fullandad kan férhoppningsvis
ett storre steg framat i utvecklingen tas och en séaljande part for lattare att véxa
fram.

Uppsatsen utgick fran fragestallningar kring hantering av osakerhet, utmaningar
och forutsattningar, samt roller och ansvar i infrastrukturplaneringen relaterat till
nya innovationer, i det har fallet IMS.

Forutsattningarna for IMS ar goda, de allra flesta bitar finns redan pa plats.
Leverantdrerna, integratérerna, anvandarna, tekniken och infrastrukturen existerar
redan. FOrsta stegen som behovs for att integrera mobilitettjansterna finns och &r
relativt latta att genomfora. Men for att na en fullt integrerad, kommersiell tjanst
som har ett liv bortom pilotfasen &r det en stor pusselbit som fattas.

Den pusselbiten ar affarsmodellen. Det ar den storsta utmaningen som dannu inte
l6sts i planeringen for IMS. Aven om alla andra bitar mer eller mindre &r pa plats
kommer inte mycket att kunna goras forran en fungerande affarsmodell méjliggor
en bredare implementering. Piloter kan fortsétta genomforas for att bredda
kunskapen och forsoka hitta en fungerande saljande part. Att utveckla
resendrskunskapen kan ses som en majlighet i att battre identifiera en
affarsmodell. Med tillracklig kunskap om en speciell anvandargrupp kan da en
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IMS utformas som passar in pa dess behov och sa pass skapa en efterfraga som ar
villig att betala en utékad summa for en forbattrad mobilitet.

Just lokala aktiva aktorer visade sig svara att fa tag pa. Men genom att tala med
Lund kommun, samt Ericsson och Scania som &r aktiva aktdrer men inte sérskilt
lokala, lyckades bilden breddas aningen och andra intryck fick medverka. Att
Region Skane hade en sa pass passiv roll forvanade mig. Det talas mycket om
Skanes innovationsrika miljo, hur den ar Europas mest innovativa region (Region
Skane, 2014) men kring IMS ligger de relativt langt bak i jamfort med andra.
Aven om Region Skane bidrar genom sin forvaltning Skanetrafiken och
finansiering av K2 skulle majligtvis en mer aktiv roll tas av Region Skane sjalva.
Det skulle kunna goéras med exempelvis en utarbetad version i mobilitetsplanen
som beror IMS nérmare och mgjligen arbeta genom vissa kommunikationskanaler
for att stimulera en viss efterfraga pa det.

Forslagsvis kan vidare forskning genomfora en bredare studie i attityder hos
potentiella anvéndare. Resenérskunskap och anvéndarbeteende har identifierats
som en av utmaningar. En studie som samlar in denna kunskap kan vara
eftertraktade. Fragor kring IMS kan stéllas exemplevis om detta skulle vara nagot
som skulle kunna paverka eller hjalpa deras resemonster och vilka typer av
tjanster som skulle vara mest eftertraktade.

Senare i utvecklingen, nér IMS tar en mer fardig form, skulle en sorts
miljokonsekvensbeskrivning kunna vara intressant att genomféra kring den
verksamheten. Hur pass mycket skulle det kunna hjalpa miljon? Exempelvis finns
det vissa som pekar pa att mobilitetstjanster inte automatiskt minskar biltrafiken,
utan det kan behovas viss styrning for att motverka rekyleffekter fran
mobilitetstjanster (Trafikanalys 2016). Da skulle framtida forskning inrikta sig pa
vilka sorts styrmedel och regleringar som kan behévas inom IMS sa att det inte
resulterar i en fortsatt ohallbar biltrafik.

Hallbarhet behdver dock inte endast syfta pa miljon utan inkorporerar dven social
hallbarhet. Det kan darfor argumenteras att ett hallbart transportsystem aven
maste tillgodose att det finns en jamstalld mobilitet, att manniskor kan resa pa lika
villkor. Forskning kring IMS skulle darfér aven kunna rikta in sig pa hur en sadan
tjanst kan hjalpa till att 16sa fragor om tillganglighet for individer som har samre
fysiska och socioekonomiska villkor.
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Intervjuguide Region Skane

Inledande fraga:
- Vad &r din yrkesroll pa Region Skane?
IMS:
- Hur ser ert arbete relaterat till mobilitetstjanster ut?
- Nér paborjades det?
- Hur uppdagades det som ett aktuellt &mne for er?
= Genom vilka informationskanaler?
- Vad har ni for forvantningar pa andra aktorer inom omradet?
- Vilka resurser har ni att arbeta med?

Intervjuguide Skanetrafiken
Inledande fraga:
- Vad ar din yrkesroll pa Skanetrafiken?
IMS:
- Hur ser ert arbete relaterat till mobilitetstjanster ut?
- Hur paborjades den planeringsprocessen?
- Vilka forutsattningar identifierar ni?
- Vilka utmaningar identifierar ni?
- Hur hanterar Skanetrafiken dessa?
- Vilka resurser har ni att arbeta med?
- Vad har ni forvantningar pa andra aktorer inom omradet?
- Ar det nagra som ni anser delar era mal kring IMS?
- Vilka identifierar ni som potentiella intressenter och
anvandare?
- Kommuniceras det tillrackligt kring IMS? (Kunskapsutbyte,
intressevéackande 0.s.v.)
- Planerade piloter?

Intervjuguide Lunds kommun
- Hur arbetar ni med IMS?
- Vad ser ni som er roll och ansvar i ett IMS-projekt?
- Vad har ni for férvantningar pa andra aktorer?

Intervjuguide Ericsson
- Vad ser ni som er roll och ansvar i ett IMS-projekt?
- Vad har ni for férvantningar pa andra aktorer?
- Vem borde vara drivande?

Intervjuguide Scania
- Vad ser ni som er roll och ansvar i ett IMS-projekt?
- Vad har ni for férvantningar pa andra aktorer?
- Vem borde vara drivande?
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