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Forord

Den hér rapporten riktar sig till dig som &r beslutsfattare eller tjinsteperson inom offentlig
sektor och som direkt eller indirekt arbetar med fragor som paverkar hur manniskor reser
och gods transporteras i samhallet. Just nu pdgar en snabb teknikutveckling. Den kommer
med I6ften om radikala I6sningar pa samhaillets problem, men ocksad med utmaningar och
risker. Som foretradare for det offentliga hamnar man litt i baksétet av en utveckling som
gar snabbt och som drivs av stora, internationella foretag. Med den hér rapporten vill vi
ge er som arbetar med ett samhillsuppdrag i offentliga verksamheter bittre
forutséttningar att paverka riktningen for framtidens transportsystem.

Smart mobilitet har tidigare frimst intresserat forskare inom tekniska och
beteendevetenskapliga discipliner. Den hér rapporten dr framtagen inom ramen for ett
forskningsprojekt som tagit en annan utgangspunkt forankrad i en samhillsvetenskaplig
tradition, men dér dven ingenjorer medverkat. Projektet har verkat i granslandet mellan
den nya teknik som forvintas revolutionera transportomréadet och de offentliga aktorernas
mojligheter att styra mot politiska mélsattningar.

Projektet har finansierats av Vinnova och genomforts inom ramen for K2, nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik. Forskargruppen 1 projektet har bestitt av Claus
Hedegaard Serensen, VTI, Jens Alm, VTI, Erik Almlof, KTH, Alexander Paulsson,
Lunds universitet, Anna Pernestidl, KTH, Anna Wallsten, VTI, Anna Wildt-Persson,
Trafikverket och John Hultén, K2/VTI. Projektet har &ven involverat personer
verksamma vid kommuner, regioner, statliga myndigheter och foretag samt
internationella forskare. Vi vill rikta ett stort tack till alla som pé ett engagerat sétt bidragit
1 arbetet. Ett sarskilt tack till Gunilla Isgren, Botkyrka kommun, Yvonne
Wirnfeldt/Martin Juneholm, Transportstyrelsen, Gunnar Eriksson, Trafikanalys, Hakan
Karlsson, Trafikforvaltningen Region Stockholm, Lars Karlinius, Blekingetrafiken och
Per Eneroth, Lunds kommun, som deltagit i projektets anvandarrad. Ett stort tack dven
till Carey Curtis, Curtin University, lain Docherty, University of Stirling och Goncalo
Homem De Almeida Correia, TU Delft, som har deltagit i projektets internationella
radgivande grupp.

Lund, januari 2021

Anna Wildt-Persson, strateg, Trafikverket
John Hultén, forestandare, K2
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Sammanfattning

Sjalvkorande bilar och digitalt formedlad samékning, delningscyklar och kombinerade
mobilitetstjanster diskuteras idag vitt och brett inom transportbranschen men ocksa i
samhillet mer generellt. De nya 16sningar som digital teknik for med sig for resor och
transporter brukar kallas ”smart mobilitet”. Smart mobilitet skapar mojligheter for en mer
hallbar och effektiv mobilitet, men innebar ocksa risker for oonskade konsekvenser. For
att uppna fordelarna och undvika nackdelarna kan smart mobilitet inte enbart betraktas ur
tekniska perspektiv. Den smarta mobiliteten behdver forankras i demokratiska principer
och styras utifran samhéllets malséttningar.

Syftet med denna rapport &r att bidra till en diskussion om offentliga aktorers styrning av
och med smart mobilitet. I rapporten argumenterar vi for att varje kommun, region och
statlig myndighet kommer att paverkas av smart mobilitet, men att de ocksa har mdjlighet
att paverka utvecklingen. For att kunna gora det behdver de dels reflektera 6ver sin roll
och vilka resurser de har eller inte har till forfogande; dels utarbeta ett medvetet
forhallningssétt till smart mobilitet, oavsett om strategin préiglas av ett proaktivt eller
reaktivt fokus.

Forskningsprojektet som sammanfattas 1 denna rapport har haft ambitionen att
konkretisera hur offentliga aktdrer kan stérka sin formaga att styra utvecklingen. Det finns
inga fardiga recept att folja. Istillet for ett fardigt recept, lyfts 1 rapporten ett antal fragor
som Vi anser att kommuner, regioner och statliga myndigheter bor stilla sig sjélva.
Fragorna behandlar 1) vikten av att sikerstilla grundldggande virden, 2) behovet av en
tydlig spelplan, 3) samverkan mellan olika aktorer, 4) medborgarnas inblandning pa andra
sétt dn bara som kunder, 5) vikten av organisatoriskt ldrande, 6) att manga av dagens
styrmedel kommer vara relevanta dven i en framtid med smart mobilitet, 7) att de ocksa
kan uppsta mojligheter till nya styrmedel, samt 8) att grundldggande styrprinciper kan
komma att behova ifragasittas.

I rapporten presenteras ocksa tre scenarier for samhéllsutveckling med smart mobilitet
samt en analys av hur smart mobilitet fordndrar forutsdttningarna att styra mot samhallets
mal. Dessutom utvecklar vi ett sétt att analysera politiska styrmedel utifrdn fyra olika
typer av resurser som offentliga aktorer forfogar.

Rapporten har tagits fram inom ramen for projektet ”Smart mobilitet krdver smart
governance” som har genomforts under aren 2018-2020 med finansiering frdn Vinnova.
Projektet har utforts av forskare frdn Statens vdag- och transportforskningsinstitut (VTI),
Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH), Lunds universitet samt en strateg fran
Trafikverket. Projektet har genomforts med koppling till det nationella kunskapscentret
for kollektivtrafik (K2).
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Sjalvkorande bilar och digitalt formedlad samakning, delningscyklar och kombinerade
mobilitetstjdnster diskuteras idag vitt och brett inom transportbranschen men ocksa i
samhiéllet mer generellt. I storre stdder har elsparkcyklar pa kort tid blivit ett vanligt inslag
1 gatubilden och ménga andra nya I6sningar, till exempel forarldsa bussar, provas i mindre
skala. Vissa teknologier och tjanster har slagit igenom forhallandevis snabbt, andra har
haft svarare att fa faste. Ett exempel 4r utvecklingen av sjdlvkorande personbilar som inte
fatt det snabba genomslag som vissa forutspadde for ett antal ar sedan. Samtidigt har
andra mojligheter med den digitala tekniken fatt 6kat fokus.

De nya 16sningar som digital teknik for med sig for resor och transporter brukar kallas
”smart mobilitet”, dven om det ockséd stélls berittigade frdgor om hur “smarta”
l6sningarna egentligen ar [1] [2]. Smart mobilitet skapar mojligheter for en mer hallbar
och effektiv mobilitet, men innebédr ocksa risker for odnskade konsekvenser med till
exempel mer trangsel och fler bilar, minskad aktiv mobilitet och elsparkcyklar som ligger
sldngda pa trottoarer och gator.

For att uppna fordelarna och reducera nackdelarna kan smart mobilitet inte enbart
betraktas utifran ett tekniskt utvecklingsperspektiv. I likhet med andra l6sningar 1
transportsystemet behdver den smarta mobiliteten forankras i demokratiska principer och
styra mot samhéllets malséttningar, till exempel utifrin ambitioner 1 kommunala
oversiktsplaner, regionala utvecklingsplaner och de transportpolitiska mal som beslutats
av Sveriges riksdag. Behovet av styrning dr nagot som under de senaste aren papekats av
manga samhaillsaktorer, inte minst forskare [1].

Behovet av styrning dr pa inget sitt unikt for smart mobilitet, det géller alla teknologier,
gamla som nya. Men smart mobilitet har sirskilda utmaningar: den sker fort, pd nya
arenor och drivs av delvis nya typer av foretag. Dessutom innebir den stora mangd data
som smart mobilitet genererar sdrskilda utmaningar, men ocksa mojligheter.

Allt detta gor att offentliga aktdrer 14tt hamnar 1 bakvattnet. Vissa har betonat att det just
nu, ndr smart mobilitet pA manga sétt befinner sig i sin linda och 16sningarna inte fullt ut
ar definierade, finns ett "window of opportunity” som offentliga aktorer kan utnyttja [3].

1.2.  Syfte och innehall

Syftet med denna rapport &r att bidra till en diskussion om kommunala, regionala och
statliga myndigheters styrning av smart mobilitet, men ocksd styrning med smart
mobilitet, utifrdn perspektivet att uppna samhaéllets malsattningar. Vi gér det genom att
presentera en checklista med fragor som offentliga beslutsfattare och tjdnstepersoner bor
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stdlla sig sjdlva och sina organisationer (kapitel 2). Fragorna har tagits fram utifrdn
forskningsprojektets samlade resultat och 1 en process dir representanter for stat, region,
kommun och néringsliv aktivt medverkat och med utgangspunkt i forskningsprojektets
samlade resultat. I det efterfoljande kapitlet beskriver vi mer utforligt de teman som utgér
checklistans struktur utifrdn aspekter och utvecklingstendenser som offentliga
myndigheter bor vara uppmérksamma pé (kapitel 3). I rapportens avslutande kapitel
(kapitel 4) utvecklar vi begreppen smart mobilitet och styrning. Det gér utmarkt att lasa
rapporten “’bakldnges”, det vill sdga borja med begreppen 1 kapitel 4 och sluta med
checklistan i kapitel 2.

Forskningsprojektet ”Smart mobilitet krdver smart governance” har genomforts under
aren 2018-2020 med finansiering fran Vinnova. Projektet har utforts av forskare fran
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Lunds universitet, Kungliga Tekniska
Hogskolan (KTH) samt en strateg fran Trafikverket. Projektet har genomforts med
koppling till det nationella kunskapscentret for kollektivtrafik (K2).!

Olika metoder har anvints i arbetet, sdsom explorativa scenariostudier, litteraturstudier
om smart mobilitet och styrmedel, workshops och policy labs med offentliga aktorer,
samt en enkdtundersokning riktad till experter inom smart mobilitet.

!'Se projektets hemsida pé http://www.k2centrum.se/smart-mobilitet-kraver-smart-governance
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2. Checklista for styrning av och med
smart mobilitet

Vi menar att varje kommun, region och statlig myndighet kommer att paverkas av smart
mobilitet, men att de ocksa har mojlighet att paverka utvecklingen. For att kunna ta en
tydligare plats 1 framsétet behover beslutsfattare och tjanstepersoner i offentliga
organisationer:

e reflektera 6ver sin roll och vilka resurser man har eller inte har for styrning av och
med smart mobilitet,

e utarbeta ett medvetet forhéllningssatt till smart mobilitet, oavsett om strategin
praglas av ett proaktivt eller reaktivt fokus.

Forskningsprojektet som sammanfattas 1 denna rapport har haft ambitionen att
konkretisera hur offentliga aktdrer kan stérka sin formaga att styra utvecklingen. Det finns
inga fardiga recept att f6lja. Kontexten i1 vilken en kommun, region eller statlig myndighet
verkar, och timingen for olika hidndelser, spelar alltid en stor roll.

Istéllet for ett fardigt recept, lyfter vi 1 det hir kapitlet fram ett antal frdgor som vi anser
att kommuner, regioner och statliga myndigheter bor stélla sig sjdlva. Den kan fungera
som en checklista for beslutsfattare och tjdnstepersoner som vill rusta sina organisationer
for en utveckling med smart mobilitet. Diskussionen om och svaret pa fragorna blir ett
steg pa viagen mot 6kad medvetenhet och handlingsberedskap.

Fragorna grundar sig pd den forskning som genomforts i projektet och som mynnat ut i
de budskap som presenteras i kapitel 3. Dessa riktar sig till beslutsfattare och
tjdnstepersoner pa alla nivder, men vi menar att kommuner och regioner pd kortare sikt
frimst behdver agera i forhallande till styrningen av smart mobilitet. Aven pa statlig niva
ar detta viktigt, men hér behdver man dven agera pa mer langsiktiga fragor om styrning
med smart mobilitet. Som ett komplement till forskningen, och i syfte att inhdmta
synpunkter och infallsvinklar frdn de som berors, har vi genomfort ett policylabb med
representanter for kommuner, regioner, statliga myndigheter och privata foretag. I
policylabbet fick de offentliga aktorerna formulera rekommendationer till varandra.
Dessa har arbetats in i de fragestillningar som lyfts nedan.

Fragorna som stills i checklistan ar olika relevanta for olika aktorer. For att forenkla har
vi markerat vilka punkter som ar sirskilt viktiga for kommuner, regioner respektive
statliga myndigheter. I listan dr 13 punkter sdrskilt relevanta for kommunerna (&), 11 for
regionerna (4 ), och 15 for de statliga myndigheterna (a). Listan, som ocksa kan sidgas
utgdra rekommendationer, gor inte ansprak pa att vara komplett. Men genom att stélla sig
dessa fragor menar vi att offentliga aktorer kan forflytta sig mot en mer medveten och
aktiv roll i utvecklingen av framtidens transportsystem.
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Grundlaggande vérden maste sékerstéllas

]

Har var kommun/region/statliga myndighet tydliga mal for transportsystemets bidrag
till samhallsutvecklingen? « ¢ a

Ar dessa uttryckta (till exempel i &versiktsplaner, regionala utvecklingsplaner,
infrastrukturplaner och transportférsérjningsprogram) och kommunicerade pa satt
som gor det tydligt for oss sjalva och andra vad vi vill uppna, vilka varden vi inte
kompromissar med och hur vi ser pa malkonflikter? &

Alla gynnas av en tydlig spelplan

O

Har vi i var kommun definierat vilka mobilitetstjanster som ska fa ta plats i gaturummet
och under vilka férutsattningar? &

Har vi en uppfattning om hur den offentliga miljon i stader, byar och landsbygder i var
kommun behoéver anpassas for nya mobilitetsjanster och fér mer aktiv mobilitet? &
Har vi i var region en definition av kollektivtrafik och en uppfattning om hur den
paverkar vad vi gor och hur vi gor det? Pa vilket satt skulle vart arbete se annorlunda
ut om vi breddar kollektivtrafikbegreppet till att ocksa inkludera andra delade
mobilitetstjanster? ¢

Har vi i var kommun eller region definierat vad som ska inga i det offentliga atagandet
avseende medborgarnas tillganglighet till arbete, skola, fritid och service? & ¢

Har vi som statlig myndighet sakerstallt ett dvergripande nationellt ramverk som
maojliggdr standardisering nationellt och internationellt, men aven flexibilitet for lokala
och regionala anpassningar? a

Praglas var kommun/region/statliga myndighet av rutiner och verktyg som motverkar
forandring och fornyelse av det egna eller andras arbete? Hur paverkar det vara och
andras forutsattningar att styra av och med smart mobilitet? & ¢ a

Har vi som kommun/region/statlig myndighet sdkerstéllt en organisation och
finansiering som ger forutsattningar for hallbara, integrerade I6sningar och
helhetssyn? Hur ser den organisationen ut och vad talar fér att den faktiskt leder till
ett mer hallbart transportsystem? « ¢ a

Verkliga framsteg krédver samverkan

O

Har vi i var kommun/region skapat forutsattningar for dialog och samverkan mellan
foretag som vill utveckla och erbjuda mobilitetstjanster och
kommunala/regionala/statliga intressen kopplade till olika geografiska kontexter? ¢ &
Bidrar var region till att samordna olika kommuners arbete med transporter och
mobilitet pa satt som leder till mer hallbara och kostnadseffektiva I6sningar, till
exempel avseende markanvandning och parkeringspolicies? ¢

Har vi som statlig myndighet tagit pa oss rollen som “meta-governor” eller
"samordnare” pa satt som skapar forutsattningar for samverkan mellan privata och
offentliga aktorer pa olika nivaer? @
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Medborgare &r mer &n bara kunder

o Smart mobilitet kan medféra dramatiska férandringar av stéader och regioner. Har vi i
var kommun och region involverat medborgarna i dialog om vilken utveckling vi nskar
och vilka styrmedel vi kan anvanda eller konkreta forsok vi kan initiera? « o

o Har vi som kommun/region de ratta verktygen for dialog med medborgarna om smart
mobilitet? Finns det behov av nya verktyg? & ¢

Systematiskt Idrande viktigt

o Praglas var organisation mer av radslan att misslyckas an av modet att lyckas? Vagar
vi testa nya I0sningar? & ¢ &

o Tarvi hand om resultaten fran férsok och tester pa satt som gor att vi lar oss? & ¢ a

o Delar vi med oss av erfarenheter till andra och hur lar vi oss av sadant som gors i
andra stader, kommuner, regioner eller [ander? « ¢ A

o Utmanar vi i var kommun/region/statliga myndighet befintliga I6sningar och testar nya
metoder och arbetssatt, inklusive olika upphandlings- och subventionsformer? « ¢ &

Manga av dagens styrmedel &r fortsatt relevanta

o Pa vilket satt har var statliga myndighet sakerstallt att det finns lagar och regler som
mojliggdr styrning med smart mobilitet, till exempel avseende mdjligheter att styra
genom dynamisk prissattning? a

o Hur vet vi hur andra aktérer - kommunala, regionala och privata - uppfattar
regelverken och hur det paverkar deras agerande? a

Helt nya styrmedel skapar férédndrade férutséttningar

o Ar vér statliga myndighet uppmérksam pa nya méjligheter for styrning som smart
mobilitet skapar? a

o Har vi kunskap om och goda relationer och dialog med lander och stader som ar
langre fram i denna utveckling och med mer erfarenhet av nya styrmedel? a

Smart mobilitet vécker fragor om grundldggande styrprinciper

o Pa vilket satt medverkar vi till att synliggdra de grundlaggande principerna for styrning
och hur dessa paverkar det satt pa vilket transportsystemet styrs? « ¢ &

o Bidrar vi till en kristisk reflektion éver utveckling av de grundldggande principer som
skapar forutsattningar for samhallet att styra pa satt som skapar legitimitet och som
aer onskvarda resultat? & ¢ a

I nésta kapitel tittar vi nirmare pa de teman som utgoér stommen i checklistan, samt hur

offentliga aktorer kan forhilla sig till dessa.
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3. Forandrade forutsattningar med
smart mobilitet

3.1. Smart mobilitet ar annorlunda

Smart mobilitet har mycket gemensamt med andra teknikskiften som skett i
transportsektorn, men har ocksé alldeles unika kénnetecken. Den sker i ett snabbare
tempo och med andra affirsmodeller. Den involverar delvis nya typer av aktorer och
relationer. Den bygger mer pa data, mindre pa stal och betong.

3.1.1. Utvecklingen sker bade snabbt och langsamt

Smart mobilitet paverkar transportsystemet redan idag. Det handlar alltsa inte om att i ett
steg ga fran ndgot gammalt och analogt till nagot nytt och digitalt, utan om en successiv
forflyttning som sker i sdvil smé som stora steg. I vissa fall gir utvecklingen fort, i andra
sker den langsammare eller tar en helt annan vig dn vad som var forvintat.

Det framhalls ofta att tekniken som mojliggor digitalisering har en exponentiell
fordndringstakt. Tekniken forédndras i snabbare takt &n individer kan ta till sig den. Olika
individer tar ocksé till sig den nya tekniken i olika takt. Och anpassningen hos
organisationer och utvecklingen av regelverk gar langsammare. Lagar och regler slépar
nistan alltid efter den faktiska anvindningen. Allt detta sker ocksd i olika takt i olika
organisationer. Sammantaget paverkar det i sin tur formagan att fullt ut dra nytta av
teknikens mdjligheter eller hantera dess negativa konsekvenser. Affirsmodellerna, det
vill sdga det sitt pa vilket foretag skapar viarde och kan ta betalt for det, &r annorlunda
och ofta mer komplexa i smart mobilitet jAmfort med tidigare teknikskiften inom
transportomradet [4].

Utvecklingen inom smart mobilitet foljer ingen forutbestimd kurva. Den pdverkas av
omvirldsfaktorer, men ocksd av alla de val som gors av politiska beslutsfattare,
myndigheter, privata foretag och enskilda medborgare. Den kan dérfor inte fullt ut
forutspas, men samtidigt finns inslag av stigberoende som paverkar fardriktningen. Det
ar ofta enklare att fortsitta pd en upptrampad vég, dn att avvika och ta ut en ny kurs.
Istdllet for att leda till en positiv samhillstransformation, kan ny teknik bidra till att
cementera gamla och i grunden ohéllbara beteenden. Offentliga aktorer behdver darfor
vara uppmarksamma p4, identifiera och synliggora de underliggande strukturer som finns
och som (ofta omedvetet) styr utvecklingen i en viss riktning eller som forsvérar att nya,
héllbara 16sningar kan etableras och dverleva.

3.1.2. Allt mer handlar om data

Data ér grunden for den smarta mobiliteten. Méngden data som produceras véxer hastigt
och forandrar sittet pa vilket vi producerar, konsumerar och lever. Vem som dger och
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kontrollerar data, och hur den anvénds dr nyckelfrdgor som offentliga aktorer behover
forhalla sig till.

Framvixande digitala ekosystem bestdende av aktdrer, mjukvara och data, kriver ett nytt
forhallningssétt fran offentliga aktorer 1 form av nya typer av relationer, arbetssétt och
IT-infrastruktur. Offentliga aktorer blir 1 6kad utstrickning bade producent och
konsument av data [5]. For att kunna verka i dessa system behover offentliga aktorer ha
kunskap och forstaelse for arbete med och analys av data [6] [7]. Insamling av data &r till
exempel séllan uppbyggd med slutanvéndare och datadelning 1 atanke vilket kan forsvara
samarbete och dmsesidigt fordelaktiga 16sningar.

Att samla, processa, och katalogisera data &r tids- och kostnadskrdavande [8] [7]. En
utmaning for offentliga aktorer dr bristen pa ekonomiska resurser att gora data tillgénglig
1 delbart format [6]. Ytterligare en utmaning kan vara att olika mobilitetsleverantorer
samlar in och analyserar data pa olika vis. Genom standardisering kan data bli mer
kompatibel, samt mindre kostsamt att bearbeta, dela och anvinda [8]. MDS (Mobility
Data Specification) édr ett exempel pd en standard som i nuldget finns i cirka 50
amerikanska stdder. Syftet med MDS éar att tillhandahélla ett standardiserat sétt for
kommuner eller andra myndigheter att fi in, jimfora och analysera data frén
mobilitetsleverantérer och att dven ge kommunerna mojlighet att styra genom data 1
maskinldsbart format [9].

Andra utmaningar i1 forhallande till datadelning &r fragor som ror dganderétt, ekonomi
och rittvisa. Virdefulla data innehas av privata foretag och de kan av legitima skél vara
ovilliga att dela denna med offentliga aktorer, sdrskilt pa hart konkurrensutsatta
marknader [7]. Aven anonymiseringen av data ir en utmaning [6] [8] [10]. Det finns en
spanning mellan att uppna tillracklig aggregering for att skydda integriteten och tillrdacklig
specificering for att data ska vara anvéindbar. Eftersom data &r en nyckelfaktor for bland
annat mobilitet som tjdnst dr det av stor vikt att det finns tydliga och rittvisa regler for
kontroll av information [10].

3.2. Styrning av smart mobilitet

Smart mobilitet utvecklas inte i ett vakuum. Den péverkas av ménniskors och
organisationers beteenden, av regelverk och institutioner, och av offentlig styrning. I det
hir avsnittet presenterar vi slutsatser om hur det offentliga, genom medveten styrning,
kan paverka utvecklingen av smart mobilitet.

De instrument som idag anvéinds for styrning av smart mobilitet dr ofta inriktade mot
verksamheter som tillhandahaller olika typer av tjanster. Idag finns till exempel flera olika
styrmedel for att styra anvéndningen av elsparkcyklar. Det kan handla om geofencing,
zonindelning, férbud, maxantal och avgifter [11]. For andra styrmedel ar det emellertid
myndigheten sjdlv som ar malgruppen. Det giller en rad processuella styrmedel som
pilotprojekt, demos, regulatory sandboxes, utvérderingar, anvédndargrupper och
finansiering for forskning och innovation [12]. Denna typ av styrmedel anvénds for att
skapa kunskap och erfarenheter om nya mobilitetstjdnster och deras reglering. Men
snarare dn att fastna i enskilda styrmedel vill vi hér lyfta fram vikten av att zooma ut for
att se det storre perspektiv som krévs for offentlig styrning av den smarta mobiliteten.
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3.2.1. Grundlaggande varden maste sakerstallas

Smart mobilitet kan vara ett verktyg for att nd olika malsattningar. For vissa dr smart
mobilitet ett mal i sig sjélvt, men for de flesta offentliga aktorer ar det ett medel for att
uppnd andra mal. Genom demokratiska processer pa lokal, regional och nationell niva
beslutas om malsattningar for samhéllets utveckling, inklusive for resor och transporter.
De formuleras till exempel i kommunala Gversiktsplaner, regionala utvecklingsstrategier
och i mal for transportpolitiken. Samhallsmal dr sdllan enkla och méste ofta vigas mot
varandra. Det dr viktigt att synliggora eventuella mélkonflikter, till exempel mellan
néringspolitiska och transportpolitiska mélséttningar som aktualiseras av smart mobilitet.

For att nd uppsatta mal behdvs ett medvetet forhallningssétt. Det kan innebédra en proaktiv
strategi ddr man som offentlig aktdr véljer att agera for att driva fram nya 16sningar och
tjénster - i egen regi, 1 samverkan med andra eller genom att skapa forutséttningar for
marknadens aktorer. Men det kan lika gdrna innebéra en mer reaktiv strategi som forhaller
sig till utvecklingen och i efterhand reglerar eller styr pa sitt som leder mot uppsatta mél.
Valet av strategier bor goras med beaktande av vilka resurser organisationen har till sitt
forfogande.

Eftersom smart mobilitet dr ett omrade i snabb fordndring, kan det vara svért for offentliga
aktorer att styra mot tydligt definierade mal. Det kan vara bade enklare och rimligare att
veta vad smart mobilitet infe ska leda till. En sddan styrning tar inte sikte pa att realisera
uppstéllda mal, utan avser istéllet att aktivt sdkerstélla att vissa grundldggande vérden inte
kompromissas med. Det kan till exempel handla om att smarta mobilitetslosningar inte
ska leda till en ojimlik fordelning av transportmdojligheter, utslippsokningar, eller
bristande insyn nir det giller mojliga effekter av den smarta teknologin. En
virdebaserade styrning behdver darfor tydliggéra och lyfta fram vilka normativa
antagande — eller ramverk och styrprinciper — som ska utgdra grund.

3.2.2. Alla gynnas av en tydlig spelplan

Ett strategiskt forhadllningssétt till smart mobilitet, till exempel utifrdn en vardebaserad
styrning, behdver manifesteras i ett ramverk som ger en nagorlunda tydlig spelplan for de
aktorer, privata och offentliga, som vill utveckla och implementera nya tekniska l6sningar
eller tjénster i en stad, region eller nation. Det behover frimja nytdnkande och innovation,
men samtidigt sdkerstdlla offentligt beslutade vdrden. Ramverket behdver hantera
grundldggande faktorer sdsom data, infrastruktur, regelverk, finansiering och
organisation. Det behdver vara stabilt over tid, men ocksa tillricklig flexibelt for att
hantera omvérldsforandringar.

Ett sddant ramverk kan utgd fran de resurser som offentliga aktorer, var for sig eller
tillsammans, kan forfoga dver.
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Tabell 1. Ramverk for styrning av smart mobilitet. Exempel pa fragestaliningar som kan bilda grund for ett ramverk.

Nodalitet: Vilka natverk kravs for informationsutbyte och samverkan mellan olika aktérer?
Vilka behdver inga och vilken roll ska offentliga aktorer ha i dessa natverk? Ska data vara
Oppen for alla?

Regler: Vilka skatter och avgifter ska galla fér nya mobilitetstjanster? Styr dessa mot uppsatta
mal? Ar reglerna for smarta mobilitetsldsningar likvardiga dem som galler for mer traditionella
I6sningar, och ska de vara det? Vilka regler finns fér insamling, delning och anvandning fér
data?

Pengar: Kravs offentliga medel for att stimulera eller paverka utvecklingen och anvandningen
av smart mobilitet? Hur ser affarsmodellerna ut fér nya tjanster och vilken roll bor det offentliga
ha i att stétta dessa?

Organisationer: Finns offentliga aktorer pa lokal, regional och nationell niva med kompetens
och mandat att paverka? Hur behdver kompetensprofilen se ut i offentliga organisationer i en
framtid med smart mobilitet? Finns det tillgang till infrastruktur och system som mojliggor
utveckling?

Se kapitel 4 for en genomgang av begreppen nodalitet, regler, pengar och organisation. Begreppen utgér basen i det
satt utifran vilket vi analyserar de styrmedel som offentliga aktorer férfogar éver.

Ramverk bor utformas i processer som ger mojlighet till inflytande fran de som berors,
inklusive medborgarna. Det ér viktigt att forutsattningarna for ramverket och hur det kan
fordndras &r transparent. Offentliga aktorer bor ha god kunskap om hur motsvarande
ramverk ser ut i andra stdder eller lander, for att pa sé sétt kunna utveckla gemensamma
forhallningssatt nar det dr lampligt och kunna motivera egna végval nér det finns skél for
sadana. Ett ramverk kan, men behdver inte, manifesteras i ett enskilt dokument eller
beslut, utan kan besta av flera olika delar. Det viktiga &r att ramverket framstar som
nagorlunda tydligt for marknadens aktorer och f6r medborgarna i den geografiska kontext
som berdrs.

3.2.3. Verkliga framsteg kraver samverkan

Transportsektorn kdnnetecknas av att vildigt manga olika aktorer spelar viktiga roller,
det géller bade offentliga och privata aktorer. Smart mobilitet innebdr att &nnu fler och
nya aktorer, ofta med en annan bakgrund 4n de traditionella, blir en viktig del av sektorn
och att befintliga roller fordndras. Ingen enskild aktor kan pa egen hand kontrollera
utvecklingen. Det maste ske i samverkan mellan manga aktorer, &ven om samverkan kan
vara tidskrdvande och skapa oklara ansvarsforhdllanden [13]. Samverkan har i vissa
sammanhang beskrivits som odemokratiskt [13] eftersom vissa aktorer inte kan eller far
delta i ndtverk och for att beslut kan fattas pé sétt som inte dr transparenta.

For att samverkan om smart mobilitet ska leda till verkliga framsteg i forhallande till
samhéllsmaél, till exempel de transportpolitiska malen, 4r det viktigt att myndigheterna tar
en aktiv roll. Myndigheter kan dock inte diktera en specifik utveckling eftersom aktorerna
1 de allra flesta fall 4&r bdde oberoende och sjdlvstindiga, vilket dr viktigt for att fraimja
innovation. Myndigheter kan istdllet leda genom att séitta en ram for utveckling (se avsnitt
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3.2.2); underlétta processer, delta i processer; och slutligen kan de utforma institutioner
och incitamentsstrukturer for att frimja offentliga varderingar och mal. Denna typ av
hantering kallas ofta meta-governance [14].

Nar privata eller offentliga aktorer utvecklar nya tjanster dr det alltsa viktigt att detta gors
1 dialog med andra relevanta aktorer. I vissa fall har nya tjdnsteleverantorer valt att agera
sjalvstandigt. Det géller till exempel inforandet av elsparkcyklar, dir leverantorer ”6ver
natten” har fort in stora méngder fordon i vissa stader. Strategin har préglats av att det ar
bittre att ”be om forlatelse 1 efterhand an att forst be om tillstdnd" [11, p. 177]. Sadant
agerande riskerar att forsdmra tilliten till nya l6sningar och aktorer.

3.2.4. Medborgare ar mer an bara kunder

Utvecklingen av smart mobilitet sker ofta i dialog mellan myndigheter och foretag som
erbjuder nya tjénster. Medborgarna befinner sig ddremot ofta vid sidan av och involveras
endast i begrinsad omfattning. Om vi skiljer mellan anvéndare eller kunder, som
anvander och betalar for en tjdnst, och medborgare med skyldigheter och rittigheter, som
deltar i dialogen om den offentliga sektorns varor och tjénster, s blir det tydligt att
allménheten just nu representeras i rollen som anvidndare och kund, men séllan i rollen
som medborgare [12].

Det finns en risk att smart mobilitet leder till oonskade socioekonomiska konsekvenser
om marknaden i for hog grad styr utbudet av tjidnster. Kommer till exempel tjénster vara
lika tillgingliga i1 fororten, 1 landsbygder eller i omrdden med ldgre betalningsférmaga?
De hoga ambitionerna om tillgénglighet for alla och det politiskt beslutade klimatmalet
krdver stora fordndringar, som behdver genomféras med hjélp av medborgarnas
kreativitet och stod [15]. Att involvera dem i dialogen om smart mobilitet kan ga hand i
hand med klimatinsatserna [12]. Det ar viktigt att allmidnheten, i rollen som medborgare,
far en storre plats i den aktuella dialogen om smart mobilitet och att det utvecklas
styrmedel som etablerar denna dialog. En bredare diskussion behdvs om visioner och mél
for smart mobilitet, och vilken betydelse den har dven for de delar av allmdnheten som
inte dr anvidndare av smarta mobilitetstjinster.

Under senare tid har policys som forsoker minska bilens attraktivitet motts av hogljudda
folkliga protester [16]. Men samtidigt ser man i minga ldnder innovationer vad giller
medborgaredelaktighet 1 klimatfradgan. Det finns flera exempel p4 medborgarrad som pa
nationell eller lokal niva diskuterar hur klimatmalen kan nas [17] [15]. I Danmark har ett
sa kallat "borgerting” etablerats i samband med den kommande klimathandlingsplanen
[18]. Digitaliseringen kan gora medborgardelaktighet lattare, dd medborgarna enkelt kan
delta via digitala medier och kommunikationskanaler. Begreppet ’polis-digitocracy’ har
introducerats som en paraplyterm for medborgardelaktighet som underléttas genom
digitalisering [19]. Foljer man tankegingarna bakom dessa initiativ ger de uttryck for ett
mojligt skifte i de styrmedel som for ndrvarande anvénds for styrning av smart mobilitet.

3.2.5. Systematiskt larande viktigt

Offentliga aktorer behover fOlja utvecklingen kontinuerligt for att sdkerstilla ett
systematiskt ldrande 6ver tid och i olika kontexter. Det géller naturligtvis den tekniska
utvecklingen 1 sig, men framfor allt hur nya 16sningar och tjinster paverkar médnniskors
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och organisationers attityder och beteenden. Sddana forandringar tar ofta tid. Larandet
behover baseras pd att ménga perspektiv far komma till tals.

Ett viktigt sdtt att ldra kan vara genom piloter, tester och demonstrationer. Sddana
satsningar bor alltid inbegripa eller kombineras med kritiska analyser sé att de anvinds
just for att experimentera och ldra, inte for att 18sa fast sig vid sérskilda l6sningar.
Offentliga aktérer behover ha modet och mandatet att vaga misslyckas, men ockséd véaga
satsa pa ndsta steg nir potentialen finns.

3.3. Styrning med smart mobilitet

Till skillnad fran foregdende avsnitt, dir fokus var pa styrning av smart mobilitet, vinder
vi nu blicken mot styrning med smart mobilitet. Vi har i projektet bakom denna rapport
analyserat hur styrningen kan fordndras 1 ett transportsystem som 1 storre utstrackning
préiglas av smart mobilitet. Det handlar till exempel om skatter och avgifter och framtida
reglering av trafik och forare [20], liksom reglering av elsparkcyklar och som syftar till
att fordndra anvidndarnas beteende [11]. Baserat pd de analyser som gjorts vill vi lyfta
nagra overgripande reflektioner.

3.3.1. Manga av dagens styrmedel fortsatt relevanta

Manga styrmedel som existerar idag kommer ocksa att vara aktuella i en framtid med
smart mobilitet. Stora delar av verktygslddan som kommuner, regioner och statliga
myndigheter forfogar dver idag fungerar alltsa &dven 1 framtiden.

Samtidigt star offentliga aktorer infor ett vagval mellan en proaktiv strategi med hoga
ambitioner att aktivt styra transportsystemet, och en mer reaktiv strategi dir offentliga
aktorers styrning i huvudsak har fokus pa reglering och regelefterféljande. Det &r rimligt
att tinka sig att offentliga aktorer antingen ska satsa pd de styrmedel som visat sig vara
robusta i ménga olika framtidsscenarier eller de som behdver forstirkas for att de ska
kunna bibehalla formégan att styra for att nd malséttningar inom transportomradet.

Styrmedel ar ofta Omsesidigt beroende av varandra. Skatter syftar till att péverka
minniskors beteende, men &r ocksd ett sitt att skapa resurser som mdjliggér andra
styrmedel, till exempel investeringar eller att stirka offentliga organisationer. Offentliga
organisationer dr samtidigt en forutsittning for att kunna samla in skatter.

Offentliga aktorers tillgang till och kontroll dver data, utgdr en oumbérlig komponent i
styrningen med smart mobilitet. Utan tillgdng till eller kontroll dver data kommer det bli
svart for offentliga aktorer att effektivt anvénda andra styrmedel. Det Omsesidiga
beroendet mellan olika offentliga resurser behdver vigleda offentliga aktorers strategier
for att bibehélla eller forstarka sin styrformaga i ett framtida transportsystem.

3.3.2. Helt nya styrmedel skapar férandrade forutsattningar

Smart mobilitet innebér ocksad mojligheter till helt nya styrmedel. Offentliga myndigheter
behover forstd mojligheterna med dessa och reflektera 6ver om och hur dessa kan
anviandas.
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Det ar framf0r allt inom végtrafiken som vi ser framvéxten av nya styrningsmdjligheter.
Ett sadant styrmedel, som visserligen inte dr helt nytt men heller inte &r sarskilt utbrett,
ar geofencing. Geofencing bygger pa tanken att uppkopplade fordon mottar information
fran offentliga eller andra aktorer som upplyser om vilka regler som géller i ett specifikt
geografiskt omrade. Informationen kan vara tvingande eller stdodjande. Det kan
exempelvis berora vilka hastigheter som géller och vilka tidpunkter olika fordon far
befinna sig i olika zoner.

Pé liknande sétt kan smart mobilitet mojliggora 6kad styrning av vagtrafiken dven nér det
giller att prioritera trafiken, ndgot som idag gors i begrinsad omfattning och framst da
ndr det géller kollektivtrafiken. Det kan till exempel handla om att ge prioritet at fordon
dér fler reser tillsammans, antingen genom fasta eller dynamiska korfalt eller genom olika
former av signalprioritering. Detta kan innebdra en styrning mot att det ska finnas fler
passagerare i fordonet och/eller att fordon anvidnds for andra dndamél off-peak vilket
exempelvis skulle kunna vara varuleveranser. For godstransporter kan motsvarande
styrning ske for att minimera tomkdorningar, eller for att prioritera framkomligheten for
séarskilda typer av godstransporter.

I en framtid med uppkopplade fordon kan myndigheter pa ett mer detaljerat sitt dvervaka
och prognosticera till exempel tringsel. Genom skrdddarsydda och individanpassade
meddelande eller mer direkt styrning om fordonen ir sjdlvkdrande, kan myndigheter styra
eller omdirigera trafiken. Det forutsitter obligatorisk datadelning frdn kommersiella och
privata aktorer. Sa kallade slot-tider kan vara ett mdjligt styrmedel for att hantera den
trangsel som forvéntas uppkomma med fordonsflottor med sjdlvkorande (taxi)bilar.

Med smart mobilitet foljer ett okat fokus pa delade fordon. Det innebér inte i sig ndgot
nytt styrmedel, men den aktualiserar frigan om hur myndigheter kan styra for att bilar 1
Okad utstrackning ska bli en delad resurs. Det kan rora sig om allt ifran att frimja bilpooler
eller andra delningstjénster genom differentierade vigavgifter eller genom att reglera det
privata bildgandet.

3.3.3. Smart mobilitet vacker fragor om grundlaggande styrprinciper

Pé sikt kan smart mobilitet utmana eller férdndra synen pa grundldggande principer for
transportpolitiken. Den svenska transportpolitikens dvergripande mal dr att sdkerstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Transportpolitiken vilar ocksa pé ett antal
principer som séllan uttalas men som bildar grund for styrningen. Malen och
preciseringarna av dessa, ska tillsammans med de transportpolitiska principerna vara
utgdngspunkt for samtliga styrmedel i den statliga transportpolitiken.

Dessa principer har formats och anpassats dver tid och sitts framfor allt pd préant i
samband med Overgripande transportpolitiska propositioner, varav den senaste ir ifran
2009 (Prop. 2008/2009:93). Ett exempel pd en sddan grundlidggande princip handlar om
valfrihet. Den utgéar fran att anvéndarna av transportsystemet, det vill sdga resenirerna
och transportkdparna, ... ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas”. Smart mobilitet kan paverka valfriheten pa olika sitt. A ena sidan
kan principen stirkas genom mer individanpassade tjdnster som Okar médnniskors
méojligheter att vilja mellan olika mobilitets- och transportldsningar. A andra sidan kan
principen vara ett hinder for en mer aktiv styrning av transporterna, framfor allt 1
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vigsystemet, dn vad som é&r fallet idag. Det kan till exempel handla om offentlig
trafikstyrning av uppkopplade fordon for att optimera anvindandet av infrastrukturen och
minska trangseln.

I takt med ett allt mer digitaliserat och uppkopplat transportsystem behover offentliga
aktorer synliggora och kritiskt reflektera dver grundliggande principer for samhaéllets
styrning och hur dessa paverkas av nya mojligheter och utmaningar.

I nista kapitel tittar vi ndrmare pd ndgra nyckelbegrepp som vi diskuterat har.
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4. Mer om smart mobilitet och
styrmedel

I det hir kapitlet forklarar vi begreppen smart mobilitet och styrmedel. Vi presenterar dels
tre scenarier for samhillsutveckling med smart mobilitet, dels en analys av hur smart
mobilitet forandrar forutsdttningarna att styra mot samhaéllets mél. Dessutom forklarar vi
begreppet styrmedel som anvénds i rapporten.

4.1. Smart mobilitet — automatisering och tjanstefiering

”Smart mobilitet” dr ett paraplybegrepp som samlar en rad olika trender och foreteelser i
transportsektorn, som alla har det gemensamt att de utgdr ifran digitaliseringen. Smart
mobilitet omfattar tva parallella processer, dels en automatiseringsprocess med mer av
sjdlvkorande och uppkopplade fordon, dels en tjanstefieringsprocess med nya former av
kombinerat resande och delad mobilitet. Smart mobilitet kan ta sig manga konkreta
uttryck sdsom sjdlvkorande bussar och bilar, mobility-as-a-service (MaaS), delade
elfordon, cyklar och bilar samt olika samékningstjanster. Medan delade fordon och
samakning existerat 1 artionden [21], forvédntas fOrutsdttningarna for denna typ av
mobilitet forbdttras, nir digitaliseringen underlattar utvecklingen. Och den gar i mycket
snabb takt: nya 16sningar och koncept dyker upp, vissa attraherar snabbt stora grupper av
anvindare medan andra inte lyckas och ldggs ner eller omformas.

4.1.1. Automatisering kan minska driftskostnaderna

Automatisering, det vill sdga sjdlvkorande forarlosa fordon, ér en teknik som ar intressant
inte minst for dess potential att minska driftskostnaderna i kollektivtrafik och taxi-
tjénster, enligt vissa studier med s mycket som 50 procent?>. I Sverige har 13 olika tester
med forarlésa fordon pa allmidn vig genomforts till dags dato. For persontransporter
handlar det i forsta hand om tester med forarlosa mindre bussar (upp till ca 10-12
passagerare), som anvdnds som komplement till kollektivtrafik. En fordel med dessa
bussar dr att de 4r mindre &n vanliga bussar, och darfor kan kora in i bostadsomraden utan
att stora, och pa sd sétt gora kollektivtrafiken mer tillgénglig.

Biltrafik kan ocksa gynnas av automatisering, och &ven om det sannolikt kommer att dréja
lange innan vi ser fordon som dr helt forarlosa overallt och hela tiden sa finns det fordelar
att himta, exempelvis for bilpooler. En av de storsta barridrerna for att anvinda bilpool

2 Idag beriiknas forarkostnaderna utgdra omkring 50 procent av driftskostnaderna for kollektivtrafik och
taxi.

3 Det finns dven andra argument for automatisering, som till exempel en férhoppning om dkad
trafiksékerhet.
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dr att det ofta dr langt att ga frin platsen diar man befinner sig, till exempel i hemmet, till
bilpoolsbilen. En automatiserad bil skulle sjdlv kunna kora fréan bilpoolens parkering till
anvindaren, dér sedan anvidndaren tar Over koruppdraget.

4.1.2. Tjanstefiering med mer delade |I6sningar

En tydlig trend som mojliggdrs av uppkoppling och digitalisering &r utvecklingen av nya
mobilitetstjdnster. I dessa tjdnster anvénds data och uppkoppling for att matcha anvéndare
med fordon, for att ”lasa upp” fordonen, och for att betala. Négra exempel ar:

e Micromobilitet/el-scooters. (till exempel VOI, Lime, Tier)

e Taxi-liknande tjanster (till exempel Bzzt,Uber)

e Bilpooler/hyrbilar av olika slag (till exempel Volvo M, Aimo)

e Tjdnster for att leverera gods, s att anvdndaren inte behdver resa (till
exempel Foodora, Budbee, Selpy etc.)

e Tjinster for privatpersoner att transportera saker at varandra (till exempel
Sendoo)

e Kombinerad mobilitet, det vill siga en kombination av olika typer av
tjanster (till exempel Ubigo, Whim).

e Mobilitetstjanster kopplade till arbetsplatser eller bostader (till exempel
bostadsrattforeningen Viva i Goteborg som erbjuder transporttjénster
som en del 1 hyran)

Det finns alltsd manga intressanta mdojligheter med smart mobilitet, bland annat att det
kan minska anvindandet av privata bilar till formén for delad mobilitet. Det skulle kunna
leda till mindre tringsel och minskade utsldpp fran transporter. Samtidigt har flera av de
piloter och modelleringsstudier visat att dessa nya l6sningar dven kan medféra odnskade
konsekvenser [22] [23]. Nedan beskrivs nagra av dessa.

4.1.3. Smart mobilitet kan ge oonskade effekter

Nya l6sningar och tjinster kan ocksd medfora effekter som inte dr vare sig forvintade
eller dnskade. Kombinerad mobilitet som tjanst (dven kallat mobility-as-a-service, MaaS)
kan fa utgora exempel. Det uttalade mélet med manga kombinerade mobilitetstjénster ar
att minska anvindandet av privat bil, och ersitta det med aktiva fardsitt (som géng och
cykel) eller delade transporter (som kollektivtrafik). Dock har det visat sig i vissa piloter
med “paket-tjanster”, ddr man fér tillgdng till transporter (taxi, bilpool, cykelpool,
kollektivtrafik) till ett fast manadspris istdllet kan fa motsatt effekt. Tidigare
kollektivtrafikresendrer som byter till dessa mobilitetstjdnster far tillgéng till bilpool och
taxi till ett mer forménligt pris, och det finns risk att de borjar anvénda dessa tjénster
istillet for kollektivtrafik, gdng och cykel [24].

Simuleringsmodeller har visat att med en flotta av forarlosa taxibilar behdvs endast
omkring 10—15 procent av fordonsflottan for att uppfylla transportbehovet, jamfort med
privata bilar [25]. Dock é&r det troligt att det &r fler som byter kollektivtrafik mot en sddan
tjanst (beroende pa priset), vilket skulle innebéra ett skifte fran kollektivtrafik till taxi.
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Simuleringar har dven visat att affairsmodellen for forarlosa taxitjdnster (och dven for
dagens bilpoolstjanster) dr mycket viktig med avseende pé vilka effekter tjdnsten far.
Taxitjanster och bilpooler med en prismodell dir anvéndaren betalar liten (eller ingen)
startavgift, utan istillet betalar per kord kilometer, leder till att personer viljer att ersétta
kortare géng-, cykel- eller kollektivtrafikresor (inne i stdder) med bil [26].

Pé kort tid har elsparkcyklar blivit en vanlig syn 1 manga stader. Det tyder pé att det finns
en efterfrgan pa flexibla mobilitetslosningar, och nir de ersétter bilresor kan de ha
positiv effekt for trangsel och utsldpp. Nér de ersétter gang och cykel riskerar de istillet
att ha en negativ effekt utifrdn ett hilsoperspektiv. En annan utmaning med dessa
mikromobilitetstjdnster dr att fordonen tar plats i1 staden pa sétt som ar i vigen for andra
trafikanter eller aktiviteter, och fororsakar 6kad risk for trafikolyckor. Detta har skapat
debatt i ménga stdder om hur det gemensamma utrymmet i staden ska nyttjas.

4.2. Tre scenarier — mojliga framtider med smart mobilitet

Smart mobilitet kan utvecklas i olika riktningar. Vetenskaplig litteratur ger inga entydiga
eller samstimmiga svar om vare sig hastighet eller riktning for utvecklingen. Kommer
det stora flertalet att ha egen bil, eller kanske hellre anvinda MaaS eller andra former av
delad mobilitet 1 framtiden? Kommer ménniskor att frikostigt dela med sig av data eller
stdlla hoga krav pd integritet? Kommer utvecklingen mot sjilvkérande fordon att ga
snabbare, eller ta betydligt langre tid &dn vi forestéller oss nu?

For att analysera politisk styrning och styrmedel i en framtid med smart mobilitet har vi
utvecklat tre scenarier som beskriver mgjliga framtider med smart mobilitet 10-20 &r
fram i tiden [27]. Scenarierna dr explorativa, vilket innebér att de beskriver just mojliga
framtider, men gor inte ansprak pa att vara varken de mest sannolika eller de mest
onskvirda framtiderna. Vi har forsokt att utveckla scenarier som &r extrema och
utmanande, for att sitta igdng tankarna och visa pa spannvidden i mojliga framtida
utvecklingar. Samtidigt dr de logiska och konsekventa och utgér ifrdn trender och
tendenser vi ser idag.

Omfattningen av delad mobilitet dr en nyckelparameter som skiljer de scenarier at som
vi kallar ”Individualism” och ”Delningsekonomi”. Ett tredje scenario kallat ”Disruptiv
utveckling” beskriver en mycket snabb teknikutveckling med sjdlvkorande bilar och en
situation dir tekniken snabbt leder till férdndrade beteenden. Tabellen nedan beskriver de
tre scenarierna.
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Tabell 2. En d6versikt dver de tre scenarierna [20]

Vad ger status?

Hur ser vi pa
integritet?

Var bor vi?

Hur reser vi i
vardagen?

Var arbetar vi?

Hur aker vi pa
semester?

Hur ser
affarsmodellerna for
resor ut?

Hur handlar vi?

Hur gor vi korta
resor?

Vem styr — offentligt
eller privat?

Individualism

Att aga "ratt” saker

Personlig integritet ar viktigt

| fororter eller pa
landsbygden, i vara egna
hus. Eget utrymme ar viktigt.

Med vara egna (kopta eller
leasade) fordon.

Hemma med fjarranslutning
eller pa arbetsplatsen

Med var elektriska bil till vart
sommarhus, eller "road trip”
i Europa.

Liknande som idag,
forsaljning av bilar, leasing
eller tillfallig uthyrning.
Mycket affarer byggs kring
laddning av elbilar, till
exempel “ladda gratis
medan du ater”
Premium-produkter (bilar)
med hogre priser.

E-handel, shoppingcentra
lokaliserade utanfor stader

Gang, elcykel, eget fordon.

Fler marknadslésningar

Delningsekonomi

Att ha tillgang till “ratt”
tjanster

Stor villighet att dela data for
att ta del av de tjanster som
du da fér.

| stader eller samhallen,
garna i kollektivhus, dar vi till
exempel delar vardagsrum,
gastrum och ibland aven
kok. Sma egna utrymmen ar
okej, i utbyte mot att ha
tillgang till olika
delningstjanster.

Med olika typer av delade
mobilitetsldsningar, till
exempel MaaS.

| olika delade
kontorsutrymmen, “work
hubs”, kaféer eller “var som
helst”.

Med tag och olika
synkroniserade
transporttjanster till stora
stader.

Under rusningen saljs
delade resor, utanfor
rusning saljs helst
premiumresor utan delning.
Transporten till
restaurangen/
képcentret/etc. ar inkluderad
om du ater/handlar.

Resor finansieras av reklam
i fordonen, och blir
billiga/gratis fér resenaren.
E-handel, shoppingcentra

(lokaliserade i stader, eller i
shoppingbyar/upplevelsebya
r

Gang, cykel, nya delade
I6sningar eller kollektivtrafik
Okat offentligt atagande

4.3. Offentliga styrmedel och styringskapacitet

Disruptiv utveckling

Att ha tillgang till "ratt”
tjanster
Viss villighet att dela data.

Liknande som idag.

| sjalvkorande taxis av olika
typer.

Pa manga olika platser, en
uppdelad arbetsdag
eftersom resan ar sa billig.

| fordon, ofta utformade for
en person eller en familj,
specialanpassade for langa
resor.

Fokus pa att jamna ut
“rusningspeaken” och att
Oka resandet generellt.
Fokus pa att jamna ut
"leveranspeaken” (tidig
kvall) och att anpassa
fordonsflottan efter olika
paketstorlekar.

E-handel som snabbt
levereras till din dorr i sma
specialbyggda varufordon.

| huvudsak bil eller mindre
fordon.

Ingen férandring jamfort
med idag

Manga foretrddare for savél industri som myndigheter forvéntar sig att smart mobilitet
ska bidra till en l&ng rad positiva samhéllseffekter [28] [29]. Manga forskare har en mer
kritisk hallning och pekar pa mojliga risker med utvecklingen. I denna rapport &r
utgangspunkten att politisk styrning dr nddvindigt for att framja fordelarna och reducera
nackdelarna med smart mobilitet [1] [2] [3]. Utifran en bred ansats definierar vi politiska
styrmedel som de tekniker eller verktyg som myndigheter kan anvdnda sig av for att
paverka samhillet som helhet eller enskilda individer [30]. Det ar viktigt att betona att
det sétt pa vilket myndigheter anvinder styrmedel kan priglas av tillfdlliga moden [31],
att styrmedel kan leda till ovéntade och oonskade sidoeffekter [32], och att styrmedel inte

K2 Outreach 2021:1 25



alltid anvénds for att uppna Svergripande mal, utan anvinds for att sinda andra signaler
till medborgare och verksamheter [31]. Aven om ett styrmedel beslutats politiskt kan det
dnda stota pd olika typer av hinder nér det ska implementeras, som innebér att det inte
kommer till anvindning sa som det var tankt [33]. I en tid ndr ny teknologi och andra
stora samhéllsfordndringar, som till exempel smart mobilitet, radikalt fordndrar
forutsdttningarna, kan man forvanta sig fler ovdntade sidoeffekter och implementerings-
problem.

Det finns en omfattande litteratur om styrmedel. Ofta kategoriseras dessa utifran varianter
av begreppen administrativa, ekonomiska, respektive informativa styrmedel. Begreppen
anvénds flitigt ocksa 1 praktiken [34]. Vara analyser har utgétt fran ett annat angreppssatt
dér vi istdllet delat in styrmedel utifrdn fyra olika typer av resurser som myndigheter
forfogar over [30]. De fyra resurserna ar nodalitet (information), formell makt, pengar
och organisation. Med resurser kopplade till “nodalitet” kan offentliga myndigheter
paverka medborgarnas uppfattningar och kunskap; med ”formell makt” paverkas deras
rittigheter och skyldigheter; med “pengar” péverkas deras plénbocker, och med
”organisation” paverkas den institutionella och fysiska miljé6 som omger dem [30].
Genom att fokusera pé resurser fangar vi pa ett bittre sitt aspekter kopplade till data, som
ar en helt central aspekt i smart mobilitet.

Tabell 3. Fyra resurser for offentlig styrning

Nodalitet Avser egenskapen av att vara i centrum av ett socialt natverk. En nod &r just den plats
dar flera informationskanaler korsas och genom att befinna sig i denna strategiska
knutpunkt kan offentliga aktorer effektivt erhalla och sprida information.

Exempel:

. Insamling och spridning av data fran transportsystemet, till exempel genom
resvaneundersokningar eller sensorer som automatiskt och i realtid méater
fordonsrorelser eller resande.

e Aktorsnatverk som offentliga aktérer skapar eller ingar i for att framja en viss
utveckling eller inriktning.

. Marknadsforing eller samhallsinformation som syftar till att paverka
beteenden i transportsystemet, till exempel for en 6kad trafiksékerhet eller
for att fler ska valja att resa mer hallbart.

Formell makt Offentliga aktorer kan krava, forbjuda, garantera eller tilldta vissa handlingar. Genom
denna makt kan de i laglig mening bestdmma hur nagot ska vara.
Exempel:

e  Skatter och avgifter inom trafikomradet till exempel fordonsskatt eller
trangselskatter.

. Regler for trafik, férare och fordon, fér markanvandning och planering och fér
hur data far samlas in, hanteras och spridas.

Pengar Offentliga aktorer forfogar dver utbytbara agodelar vilket framférallt handlar om pengar.
Exempel:

e Medel som avsatts for infrastrukturinvesteringar pa statlig, regional och lokal
niva

. Subventioner till olika typer av trafik, inte minst kollektivtrafiken.

. Medel till forskning, innovation och utvecklingsverksamhet som
demonstrationer eller piloter inom transportomradet.

Organisation En fjarde resurs avser den offentliga sektorns organisationer och den sammansattning
av byggnader, utrustning och individer som star till forfogande, samt medarbetarnas
kompetens och kapacitet.

Exempel:
. Offentliga organisationer sasom Trafikverket, regionala
kollektivtrafikmyndigheter, offentligt &gda féretag som SJ och sa vidare.
. De medarbetare och kompetenser som finns inom det offentliga.
. Befintlig fysisk infrastruktur som till exempel vagar, jarnvagar, IT-system och
som &gs och forvaltas av samhallet.
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I nésta avsnitt frdgar vi oss i1 vilken utstrackning styrningskapaciteten hos nuvarande
styrmedel kommer att dndras av smart mobilitet. Med styrningskapacitet menar vi den
forméga eller mojlighet som ett styrmedel har att stadkomma forvantade och dnskade
effekter.

4.4. Sa paverkas styrmedel av smart mobilitet

Viéra analyser har baserats pa scenarierna om hur en framtid med smart mobilitet kan se
ut, och vi har beddomt hur offentliga aktorers styrformaga pdverkas givet dessa [20]. Vi
bedomer att en del befintliga styrmedel kommer stirkas och mer effektivt kunna styra
mot transportpolitiska mél, andra kommer f6rsvagas och ytterligare nagra kommer
bibehalla den kapacitet som de har idag. Nagra tendenser vill vi séarskilt uppméarksamma.

4.4 1. Nodaliteten utmanas av andra aktorer

Vi bedomer att nodalitet, det vill sdga offentliga aktorers forméga att styra genom att
befinna sig i mitten av informations- och organisationsndtverk, kommer att utmanas och
1 stor utstrackning paverkas i en framtid med smart mobilitet. Att styra genom sociala
nitverk kommer att vara fortsatt viktigt. Det handlar till exempel om att offentliga aktorer
kan ta initiativ till samverkan och samordna andra aktorer inom ideella organisationer,
foretag, akademi och andra myndigheter.

Framfor allt paverkas nodaliteten av i vilken utstrickning som offentliga aktorer far
tillgdng till och har mojlighet att anvdnda den data som kommer att oka i1 sévil
detaljrikedom, méngd som intensitet. Det avgdrs dels av i vilken utstrdckning som
individer och organisationer ar villiga att dela med sig av data, dels av vem som dger och
kontrollerar data och i vilken utstrackning offentliga aktorer kan utova inflytande Gver
den. Som véra scenarier visar kommer detta att se olika ut beroende pd hur samhéllet
utvecklas. Vi ser redan nu forskjutningar i synen péd personlig integritet kontra
styrningsmdjligheter, mellan ldnder och over tid. Sirskilda situationer kan ocksa
paskynda eller paverka synen péd hur olika privata och offentliga aktdrer samlar in och
anvander data.

Forutsatt att myndigheter far tillgang till data fran till exempel fordon kan det skapa helt
nya mojligheter for trafikstyrning. Pa sd sétt kan myndigheter, genom att utnyttja
information, till exempel minska tringseln pa végarna, sprida ut resandet med
kollektivtrafiken pa sitt som bidrar till att sinka kostnaderna eller undvika att fér manga
godstransporter sker samtidigt till en terminal med begrinsad kapacitet.

Mojligheten for statliga, kommunala och regionala aktorer att pdverka genom
information, till exempel riktade kampanjer och samhallsinformation, kommer ocksé att
variera beroende pa hur samhillet utvecklas. I en framtid som préaglas av det
delningsekonomiska scenariot dkar till exempel styrningskapaciteten eftersom mandatet
for offentliga aktorer ar storre.
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4.4.2. Nya mojligheter fér regelstyrning

Formell makt utgor offentliga aktorers mest kraftfulla resurs eftersom det ger dem makt
att 1 laglig mening bestimma. Genom digital teknik skapas nya mojligheter for offentliga
aktorer att sdkerstdlla att regler inom transportsystemet efterlevs. Dessa mgjligheter dr
starkt relaterade till om fordonen &r uppkopplade och beror pa offentliga aktdrers tillgdng
till data, till exempel avseende var, nir och hur fordonen framfors. Styrningskapaciteten
for befintliga styrmedel paverkas av hur transportsystemet utvecklas. Exempelvis
minskar fossila drivmedelsskatter 1 betydelse om fordon blir elektriska. Istillet kan smart
mobilitet medfora nya mojligheter att beskatta anvandningen av fordon eller farkoster
genom till exempel avgifter som differentieras utifran avstind, geografi och
fordonsspecifika egenskaper sasom miljo- eller energiklassificering. Ocksa stidernas
mojligheter att styra genom parkeringsstrategier och strategier for markanvindning
paverkas med sjdlvkorande fordon.

4.4.3. Pengar fortsatt viktigt

Offentliga aktorers kapacitet att styra genom Pengar kommer dven i en framtid med smart
mobilitet att vara betydelsefullt. Infrastrukturinvesteringar har historiskt och kommer
aven fortsdttningsvis vara ett viktigt om &n ett mycket langsiktigt sétt for offentliga
aktorer att styra transportsystemets utveckling.

Kapaciteten att styra genom finansiering av kollektivtrafikutbud kommer vara beroende
av vilken roll som traditionell kollektivtrafik kommer ha i framtiden. Det &r darfor troligt
att dagens subventioner kommer utformas annorlunda om exempelvis delade
mobilitetstjanster kompletterar eller ersitter traditionell kollektivtrafik. Nya typer av
MaaS-tjinster bidrar till att sudda ut granserna mellan olika mobilitetslosningar och hur
de kan utformas och finansieras. Med det foljer ocksa frdgor om hur det offentligas medel
anvinds mest effektivt och om hallbara mobilitetstjdnster som idag inte subventioneras
sasom den traditionella kollektivtrafiken ska gora det 1 framtiden.

4.4.4. Nya kompetensbehov

Organisation @r en brett sammansatt resurs som inbegriper allt frin organisationsstruktur,
medarbetare till offentligt dgda infrastrukturer som végar och digitala plattformar m.m.
Styrningskapaciteten varierar mellan de olika scenarierna och paverkas av offentliga
aktorers roller, befogenheter och ataganden i ett framtida transportsystem. Smart
mobilitet kommer sannolikt innebéra att offentliga aktdrers forhéllande till varandra och
till privata aktorer kommer att fordndras. Mojligheten till styrning genom offentliga
organisationers egen verksamhet kommer paverkas av dvergripande forvaltningspolitiska
trender avseende till exempel centralisering eller decentralisering, privatisering och
bolagisering. Forvaltningspolitiska reformer paverkar olika aktdrers omfattning, personal
och deras kompetens. Styrningskapaciteten genom de offentliga organisationernas
medarbetare och deras kompetenser paverkas pé olika sétt i olika framtider. I ett scenario
med minskat mandat for offentliga aktorer stélls stora krav pa att ritt kompetens finns
(smalt men vasst). I ett framtidsscenario som istéllet priglas av disruptiv fordndring krévs
Okad formaga till forhandling och samverkan och forstaelse for tekniken. I en framtid
som mer préglas av delningsekonomi utan individanpassade och skriaddarsydda ldsningar
behdvs kunskap som hanterar olika individers och gruppers sirskilda behov.
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Sammantaget kan vi konstatera att offentliga aktdorer forfogar Over en stor mingd
styrmedel varav manga kommer att vara relevanta dven 1 en framtid med smart mobilitet.
Inslag av stigberoende gor det ofta littare att fortsitta med befintliga styrmedel &n att
infora nya. Sannolikt kommer darfér ménga av dagens styrmedel vara aktuella dven pa
10-20 &rs sikt.

K2 Outreach 2021:1 29



5.

[1]

2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

Referenser

I. Docherty, G. Marsden och J. Anable, "The Governance of smart mobility,”
Transportation Research Part A4, vol. 115, pp. 114-125, 2018.

G. Lyons, ”Getting smart about urban mobility — Aligning the paradigms of smart
and sustainable,” Transportation Research Part A, vol. 115, pp. 4-14, 2018.

L. Reardon och G. Marsden, ”Conclusions: A Window of Opportunity,” i
Governance of the smart mobility transition, Bingley, Emerald Publishing
Limited, 2018, pp. 155-165.

F. W. Geels, "Technological transitions as evolutionary reconfiguration processes:
a multi-level perspective and a case-study,” Research Policy, vol. 31, nr 8-9, pp.
1257-1274, 2002.

D. Rudmark och E. Arnestrand, ”Samarbeten for forbéttrad trafikinformation. En

pilotstudie av samarbetsmojligheter inom Waze Connected Citizens Program,”
2018.

Transport Systems Catapult, ”The case of government involvement to incentivise
data sharing in the UK intelligent mobility sector. Briefing paper.,” 2017.

National Academies of Sciences, Engineering, and Medicine, ”Data Sahring
Guidance for Public Transit Agencies Now and in the Future,” 2020.

M. D'Agostino, P. Pellaton och A. Brown, ”Mobility Data Sharing: Challenges
and Policy Recommendations,” UC David White Papers, 2019.

”Open Mobility Foundation,” 07 09 2020. [Online]. Available:
https://github.com/openmobilityfoundation/mobility-data-specification.

[10] F. Constantini, "MaaS and GDPR: an overview.,” i InternationaConference

Intelligent Transport Systems. From research and development to the market
uptake, Helsingfors, 2017.

[11] N. Fearnley, "Micromobility - Regulatory challenges and opportunities.,” i

Shaping smart mobility futures - Governance and policy instruments in times of
sustainability transitions, Bingley, Emerald, 2020, pp. 169-185.

[12] C. H. Serensen och A. Paulsson, "Governance and Citizen Participation in

30

Shaping Futures of Smart Mobility,” 1 Shaping Smart Mobility Futures:

Governance and Policy Instruments in Times of Sustainability Transitions,
Bingley, Emerald, 2020, pp. 205-219.

K2 Outreach 2021:1



[13] C. Pell, ”Debate: Against collaboration,” Public Money & Management, vol. 36, nr
1, pp. 4-5, 2016.

[14] E. Serensen, ”The governance of public innovation in governance networks,” 1
Paper preesenteret pa Policy & Politics conference, Bristol, 2014.

[15]J. S. Nielsen, Som gjaldt det livet. Til den nye klimabevagelse., Kebenhavn:
Informations Forlag, 2019.

[16] Dagbladet Information, Verden er i opror. Hvorfor?, 27. december 2019.

[17] Dagbladet Information , Macrons borgersamling skal finde socialt retfeerdige
klimalosninger., 15. januar 2020.

[18] Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, Aftale om klimalov af 6. december 2019,
Kebenhavn: Klima-, Energi- og Forsyningesministeriet, 2019.

[19] S. Lawrence, J. Ventura, L. Doody och P. Peracio, "Polisdigitocracy: Citizen
engagement for climkate action through digital technologies,” Field Actions
Science Reports, vol. 16, nr 4353, pp. 58-65, 2019.

[20] A. Wallsten, A. Paulsson, J. Hultén, C. H. Serensen, A. Pernestal och E. Almlof,
”Statlig styrformaga i framtider med smart mobilitet,” K2, Lund, 2019.

[21] J. Montero, "Regulating Transport Platforms: The Case of Carpooling in Europe.,”
1 The Governance of Smat Transportation Systems. Towards Organisational
Structures for the Development of Shared, Automated, Electric and Integrated
Mobility, Berlin, Springer, 2018, pp. 13-35.

[22] A. Pernestdl och 1. Kristoffersson, “Effects of driverless vehicles — Comparing
simulations to get a broader picture,” European Journal of Transport and
Infrastructure Research, vol. 19, nr 1, p. 1-23, 2019.

[23] A. Soteropoulos, M. Berger och F. Ciari, ”Impacts of automated vehicles on travel
behaviour and land use: An international review of modelling studies,” Transport
Reviews, vol. 39, nr 1, p. 29-49, 2019.

[24] K. Pangbourne, M. Mladenovi¢, D. Stead och D. Milakis, ”Questioning mobility
as a service: Unanticipated implications for society and governance,”
Developments in Mobility as a Service (MaaS) and Intelligent Mobility, nr 131, p.
35-49, 2020.

[25] A. Pernestal och 1. Kristoffersson, ”Effects of driverless vehicles — Comparing
simulations to get a broader picture,” European Journal of Transport and
Infrastructure Research, vol. 19, nr 1, p. 1-23, 2019.

[26] E. Almlof, Nybacka och A. Pernestal, ”Will public transport be relevant in a self-
driving future? A demand model simulation of four scenarios for Stockholm,
Sweden,” Transport science procedia, vol. 49, pp. 60-69, 2020.

K2 Outreach 2021:1 31



[27] A. Pernestal och E. Almlof, ”Scenarier for ny mobilitet och samhaéllsplanering,”
K2, Lund, 2019.

[28] A. Hermann, W. Brenner och R. Stadler, Autonomous driving. How the driverless
revolution will change the world, Bingley: Emerald Publishing Limited, 2018.

[29] ”SOU 2018:16. Vigen till sjdlvkorande fordon,” 2018.

[30] C. Hood och H. Z. Margetts, The tools of government in the digital age, London:
Palgrave Macmillan, 2007.

[31] P. Lascoumes och P. Le Gales, ”Understanding public policy through its
instruments - From the nature of instruments to the sociology of pubklic policy
instrumentation,” Governance, vol. 20, pp. 1-21, 2007.

[32] M. Givoni, ”Adressing transport policy challenges through policy-packaging,”
Transportation Research Part A, vol. 60, pp. 1-8, 2014.

[33] S. C. Winter, "Implementation,” 1 International Encyclopedia of Political Science,
Thousands Oaks, SAGE Publications, 2014.

[34] “Trafikanalys,” 03 12 2020. [Online]. Available:
https://www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/abc-om-styrmedel-7327/.

32 K2 Outreach 2021:1






K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktorer och
naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se

NAN — ~
M e TR



	Tom sida



