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Inledning

Forskningsverksamheten vid K2 inriktar sig mot fem omraden samt tre s.k. strategiska
case: Effektiva bytespunkter, Regional superbuss respektive Integrerade
Mobilitetstjanster (IMS). K2 definierar en integrerad mobilitetstjinst som en tjanst
vilken:

"... innebdr att man i en och samma tjidnst knyter samman flera sdtt att forflytta sig i
staden (till exempel bilpool, buss, sparvig, pendeltag, hyrcykel, privata fordon) samtidigt
som man kan erbjuda betalning av samt information om transporterna via ett och samma
granssnitt."

Avdelningen Design & Human Factors vid Chalmers tekniska hogskola har, i samverkan
med RISE Viktoria, fétt i uppdrag att genomfora systematisk omvirldsbevakning av
omrédet Integrerade Mobilitetstjinster utifran ett brett kollektivtrafikrelaterat perspektiv.
Malet ar okad forstaelse for hur omradet utvecklas. Analysen ska sérskilt beakta hur
utvecklingen bidrar till eller motverkar transportpolitiska mélséttningar, speciellt
maélsittningen att andelen som reser med kollektivtrafik, cykel eller véljer att gd ska oka.
Denna rapport utgdr en fjdrde avrapportering.

Osakerhet om marknad och effekter - en av flera barriarer

Integrerade Mobilitetstjanster (IMS) (delvis synonymt med Kombinerad Mobilitet
respektive Mobilitet-som-tjanst (MaaS)) &r fortfarande ett hogaktuellt tema. Workshops
och webbinars arrangeras alltmer frekvent och det finns snart inte ndgon
persontransportrelaterad konferens som inte arrangerar en eller oftast flera sessioner pé
temat. I november 2017 arrangerades t.ex. en konferens — I[CoMaaS' — helt dedikerat
MaaS med deltagare fran olika delar av vérlden.

Det finns de som menar att IMS/MaasS ér ett 'buzz word' utan innehéll, medan manga
andra ser det som en mdjlig del av 16sningen pé problemet att fa méanniskor att resa pa ett
mer héllbart satt. Samtidigt har de konkreta forsoken - hittills - varit relativt f4 och
IMS/MaaS-tjinster har inte implementerats i den utstrickning som man kanske hade
kunnat tro givet debatten.

Darfor dr det inte forvénande att flera studier under senare tid forsokt forsta varfor det
tagit langre tid &n forvéntat och vilka barridrerna dr. Analyserna pekar pa flera
utmaningar, savil formella som informella. Ett exempel pa projekt som syftat till att
forsoka klargora dessa barridrer dr Institutionella Ramverk for Integrerade
Mobilitetstjanster i Framtida Stider (IRIMS) (se ocksa Figur 1). Ytterligare andra har
beskrivits i Omvérldsanalys 2:2017.

! http://www.tut.fi/verne/icomaas/
* Mukhtar-Landgren et al. (2016)
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Figur 1. Ett antal barridrer kan identifieras for utvecklingen av IMS/MaaS — savil formella som
informella och pa olika nivéer. En niva ir individnivan, eller i fallet IMS/Maa$S, kund-
/resenérsnivan. Modifierad modell baserad paA Mukhtar-Landgren et al. (2016)

Osékerheten kring ldmpliga affarsmodeller och vilken roll som t.ex. kollektivtrafiken ska
ta aterkommer i dessa analyser som centrala hinder for utveckling och implementering av
IMS/ MaaS (jfr meso-niva i Figur 1). Andra hinder utgors av befintliga lagar och
regelverk, eller i1 varje fall tolkningen av desamma (jfr meso- och makro-niva i Figur 1).

Ytterligare en barriéir som framkommit i intervjuer’ och workshops® med savil publika
som privata aktorer dr emellertid osékerheten kring & ena sidan "marknaden", & andra
sidan effekterna, inte minst pa samhéllsnivad. Det finns ett nést intill oéndligt antal studier
som beskriver hur vanor, attityder, normer och/eller viarderingar leder till att
fardmedelsval och resmonster &r svéra att fordndra (jfr micro-nivén i modellen Figur 1).
Samtidigt talar andra referenser om samhillstrender (ex. digitalisering, fordndringar 1
konsumenters attityder till delningstjénster, etc.) som stodjer idén om IMS/MaaS.

Négra av de fragor som aterkommer &r:
e Finns det en marknad?
e Vilka &r i sa fall kunderna/anviandarna?

* Smith et al. (2017)
* Exempelvis vid en workshop arrangerad av KOMPIS-projektet i Goteborg den 15 november -17.
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Kommer nagon aktdr vinna respektive forlora kunder?

Vilken betalningsvilja finns?

Hur kommer anvindarna/kunderna att utnyttja tjansterna?

Kommer tillgangen till dessa tjdnster att leda till faktiska fordndringar i
resebeteende och valet av transportmedel?

Fa studier ger fa svar

Att hitta svaren pa dessa och andra relaterade fragor dr — én sa ldnge — inte helt latt.

Ett sétt dr att utgd fran exempelvis resvaneundersokningar eller storre surveys dér socio-
ekonomiska faktorer, resvanor, etc. kartldggs. Pa basis av ett sadant statistiskt underlag
har engelska Transport Systems Catapult skapat fem olika marknadssegment”:

e '"progressive metropolites" (yngre professionella, hdg inkomst, stort
transportbehov, multimodala resenérer)

e "default motorists" (medelinkomsttagare, stort transportbehov, bilforare)

e "dependent passenger" (yngre och dldre ldginkomsttagare, moderat
transportbehov, bilpassagerare/kollektivtrafikresenérer)

e '"urban riders" (studenter eller pensionérer, laginkomsttagare, litet transportbehov,
kollektivtrafikresenérer)

e "local drivers" (fororts- /glesbygdsbor eller dldre utan inkomst, litet
transportbehov, anvénder bil)

Det forsta segmentet skulle kunna vara den priméira mélgruppen for IMS/MaaS. Det finns
andra studier som indikerar att personer som anvinder bilpooler och relaterade tjanster ar
just unga, vilutbildade, hogre inkomsttagare och boende i titorter’. Samtidigt kan man
hévda att samtliga kategorier skulle kunna vara potentiella kunder — forutsatt olika
erbjudanden. En annan segmentering som foreslagits i samband med studier av
integrering mellan kollektivtrafik och elfordon &r "traditional car lovers", "flexible car
lovers", "urban-oriented public transport lovers", "ecological public transport and bike
lovers", and "innovative technology-loving multi-optionals".” Primart "flexible car
lovers" respektive "innovative technology-loving multi-optionals" var de kategorier som
var oppna for multimodalitet och nya tjénster. Dessa utgjorde tillsammans ungefér 40%
av den undersokta populationen.

Det finns emellertid fortfarande fa reella piloter eller forsok som genererar empiriskt
material om kunder/anvédndares faktiska beteende respektive utnyttjande och upplevelse
av IMS/MaaS. Om piloter har genomf0rts sa har utvdrderingar inte alltid gjorts ur ett

> Transport Systems Catapult (2015)
% t.ex. Dias et al. (2017).
" Hinkeldein et al. (2015)
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kund-/anvéndarperspektiv eller har de varit mycket overgripande till sin karaktar.
Alternativt sd ar informationen av olika skal inte publikt tillgdnglig.

I den mén vi inte kan samla in information om kunder/anvéndares faktiska beteende &r vi
hénvisade till andra empiriska metoder som traditionella marknadsundersékningar och
'stated preference' (SP)-studier dér avsikten dr att finga resenérers forvintningar pa
och/eller instéllning till idéen om IMS/MaaS och/eller deras formodade betalningsvilja.

I denna rapport sammanfattas slutsatserna fran nigra av dessa prospektivt orienterade
studier samt resultat frdn nagra tillgdngliga utvirderingar av olika tjanster. I de valda
exemplen ingar inte studier av bil- och cykelpooler d&ven om ocksa dessa kan betraktas
som exempel pa MaaS.
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Installningen till idén om IMS och MaaS

Redan 2014 genomférde ITSEC i Finland en breddstudie for att undersdka finldndares
instillning till MaaS — dven om inga fragor stilldes om Maa$ specifikt®. Istillet
tillfrigades respondenterna om sin instédllning till olika scenarier. Négra av dessa
scenarier uppfattades som positiva, sdsom en "biljett" for alla typer av transporter,
bestillningstjénst istdllet for reguljér kollektivtrafik och bilpool for att spara pengar.
Andra alternativ uppfattades mer negativt, som att ersitta privatbilen med taxi och att alla
resor skulle ske med kollektiva transportmedel. Hér fanns emellertid skillnader mellan
olika grupper. Slutsatserna var att kvinnor generellt sett var mer positiva till olika
alternativ 4n mén samt att yngre var mer positiva én &ldre, att frekventa
kollektivtrafikresenirer respektive icke-bildgare samt de som anvénde bilen séllan var
mer positiva dn de som anvinde bil ofta och att boende i stidder var mer positiva édn
boende pa landsbygd. En majoritet av de 1305 respondenterna var bildgare (78%) och
huvuddelen anvidnde ocksa bilen frekvent (66%).

Ett exempel pa en nyligen genomford breddstudie i Sverige dr den s.k. "nollstudie” som
Intermetra gjort i samverkan med Samtrafiken, Vésttrafik, Trafikverket, Keolis och
RISE Viktoria.” Denna survey besvarades av 1528 personer varav 84% hade tillgang till
bil. Trettio procent av respondenterna ansdg att MaaS var ett attraktivt alternativ och tolv
procent att det var ett mycket attraktivt alternativ. Femtioen procent ansag att MaaS inte
var ett alternativ for pendling medan manga samtidigt ansag att MaaS var ett alternativ
for resor relaterade till "andra dagliga aktiviteter". De som var mest positiva var yngre
(snarare &n dldre), kvinnor (snarare 4n min), boende i stdder (snarare én landsort) och de
som hade viss "digital mognad", dvs. var vana att anvinda appar. De motiv som angavs
for att prova MaaS var bekvamlighet (27%), nyfikenhet (14%), flexibilitet (13%) och
ekonomi (12%)'". Det tjinstelement man ansig vara mest attraktivt var mojligheten att
planera, boka, betala och kunna erhalla sin biljett via ett och samma digitala grénssnitt.

Forskare vid MaaSLab'' i England har genomfort en breddstudie riktad till Londonbor
for att ta resa pé deras attityder till privatbil (dga, anvdnda), bendgenhet att sélja bilen till
forman for tillgang till bil (via bilpooler etc.) samt attityder till MaaS och olika MaaS-
erbjudanden'?. En av fyra bildgare angav att de skulle kunna tinka sig alternativet att "ha
tillgdng till bil" utan att iga densamma (87% av respondenterna ansdg f.6. att det inte
fanns nigra egentliga motiv for privat bildgande i London (en kontextuell faktor att
notera). Sjuttio procent angav att de skulle kunna ténka sig prenumerera pa en MaaS-
tjanst forutsatt att det innebar att de erholl vissa rabatter. Hélften av respondenterna kidnde
dock en viss oro for att prenumerationen inte skulle racka for att ticka deras behov av
transport och ca 40% menade att de skulle kiinna sig inlasta i MaaS. Samtidigt trodde

¥ Sochor & Sarasini (2017a); (2017b)

? Sochor & Sarasini (2017b).

' Dessa motiv stimmer vil med resultaten frin UbiGo-studien.
' https://www.maaslab.org

"2 Kamargianni et al. 2017
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ménga (50%) att de skulle prova andra transportmedel 4n vad de anvédnder idag om
MaaS-tjdnsten erbjod dem detta. Respondenterna hade ocksa tydliga preferenser for
MaaS-erbjudanden som inkluderade kollektivtrafik jamfort med andra kombinationer.

Vid MaaSLab har man for 6vrigt ocksd utformat och testat en metodik, som inkluderar
ett Stated-Preference (SP)-avsnitt, for att ta reda pa resendrers preferenser respektive
betalningsvilja. Metodiken innebér att man kombinerar en sammanstéllning av individens
existerande resmonster och loggning av individens faktiska resande for att ta fram olika
MaaS-scenarier baserade pa denna kunskap om individen." Det r dessa anpassade
scenarier som individen senare far ta stdllning till. En pilotstudie har genomforts i
London, men slutsatserna géiller &n sd lange mer metodiken 4n individernas instéllning till
MaasS. Slutsatserna med avseende pa betalningsvilja dr vaga, bl.a. beroende pé skillnader
mellan deltagarnas skilda preferenser, men ocksa denna pilotstudie visade att
kollektivtrafik &r en mycket viktig del av MaaS-tjinsten.

En SP-baserad undersokning har gjorts i Amsterdam av forskare fran Delfts tekniska
universitet.'* En webbenkit besvarades av totalt 798 individer. Huvuddelen av dessa
(73%) dgde eller hade tillgang till bil. Respondenterna fick ta stdllning till ett scenario
rorande en fritidsresa och fyra olika huvudalternativ — kollektivtrafik, tvd varianter av
MaaS 'on-demand' (dvs. alternativ didr man bokar en resa och blir upphdmtad respektive
avlamnad pa en bestimd plats (DRT) respektive egen bil."” Inget av alternativen var
ddrmed vad man utifran K2s definition skulle kalla en integrerad mobilitetstjinst men
ddremot ett exempel pa MaaS. Forskarna fann att socioekonomiska faktorer, nuvarande
mobilitetsmonster samt bildgande var faktorer som spelade in nir det géllde
respondenternas vilja att inkludera DRT i sin "mobilitetsportfol;". Cirka 20% av
bildgarna och ungefir lika stor andel av kollektivtrafikresendrerna var "unimodala", dvs.
kunde inte tidnka sig andra alternativ. Bland 6vriga grupper var icke-bildgare mer positiva
in bildgare, men det var yngre bildgare (<50 &r) med relativt god utbildning som var mest
positiva. En slutsats var att personer som redan reser multimodalt ocksé dr de som dr mest
bendgna att inkludera DRT som ett transportalternativ.

En annan SP-studie har genomforts i Finland (Helsingfors med omgivande regioner).' I
detta fall inkluderades olika "MaaS-paket" innehdllande prenumeration pé resor med
kollektivtrafik, cykelpool, bilpool respektive taxi, i kombinationer som varierades med
olika prissittning, véntetider samt om tjansten kunde delas med &vriga inom hushallet
eller inte (se Figur 2). Ungefar hilften av de totalt 252 respondenterna bedomdes som
"MaaS-positiva". Storst intresse for de olika MaaS-alternativen visade personer med
kollektivtrafikkort, yngre respondenter (men samtidigt inte de yngsta, under 18 &r), och
de med nagot liagre inkomst. Sett till betalningsvilja var respondenterna villiga att betala
mer for obegransad tillgang till kollektivtrafikresor och kollektivtrafik i kombination med

" Mayas & Kamargianni (2017)

'* Alonso-Gonzalez et al. (2017)

' Kutsuplus &r ett exempel pa en sadan tjanst.
' Ratilainen (2017)
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cykelpool. Tillgéng till taxi var positivt men inte ndgot som var intressant ndr det innebar
relativt sett hogre kostnad. Respondenterna i denna studie var inte villiga att betala for
bilpool. Ytterligare information samlades in via email men hér var antalet svar bara ett
25-tal. I svaren dterkommer kommentarer angdende prisséttning, frdgor om vilken typ av
fordon som ingér i bilpoolen, och nyttan med forutbestimd "paketering". Flera svarande
ville hellre sdtta samman ett eget alternativ eftersom inget av de foreslagna passade deras
specifika transportbehov.

Package 1 Package 2
Q Unlimited Q 15 trips
Public Transport Public Transport
HSL - Internal HSL - Internal
Personal kb 8h Personal
The package is ﬁ hari The package is
for personal use YCar Sharing for personal use
6 trips ; Unlimited
% Bike Sharing, 3Fo)mln/tn‘p @ N @LZO Bike Sharing, 30 min/trip 5
o promise of No promise of
. he pick - ick-
ﬁ 6tr|ps the pick-up speed 6tr|ps the pick-up speed
Taxi, 10 km/trip ﬁ Taxi, 10 km/trip
79 € /month 79 € /month

Figur 2. Exempel pi de MaaS-alternativ som respondenterna fick ta stillning till. Dessa tva var de
paketerbjudanden som var populirast. Killa: Ratilainen, 2017

Diskussionen kring IMS/Maa$ pagér givetvis inte bara Europa utan ocksa i USA,"’,
Asien och Australien. En annan SP-baserad undersdkning har genomforts i Sydney,
Australien.'® ' Studien innebar personliga intervjuer med totalt 252 personer och i
samband med intervjuerna presenterades olika MaaS-scenarier. Alternativ A innebar
nuvarande resmonster med faktisk prislapp, alternativ B obegransad kollektivtrafik, 10
timmars hyrbil, 10% taxirabatt, etc. och en kostnad pd ca 1900 SEK/ménad, etc.
Alternativen var anpassade till individens faktiska mojligheter (exempelvis innebar inget
korkort att inga alternativ som inbegrep bilpool visades). En slutsats var att
respondenternas preferenser varierade med socio-ekonomiska faktorer och med typen av
bilanvéndning (att jimfora med studien i Amsterdam). Négra av slutsatserna var att 52%
av deltagarna inte var villiga att forédndra sitt befintliga resmdnster oavsett alternativen,
medan 48% kunde tdnka sig att gora en fordndring, ndgot beroende pa utformningen av
MaaS-erbjudandet. Forskarna drog slutsatsen att den grupp som var mest benégen att
prenumerera pa en MaaS-tjinst var de "icke-frekventa bildkarna", d.v.s. de som anvénde
bil 1-2 génger per vecka, medan de minst benédgna var frekventa bildkare respektive
resendrer som inte alls anvéinde bil (dvs. frekventa kollektivtrafikresendrer, cyklister,
etc.). Nar man undersokte olika aldersgrupper och hushallskonstellation fann man ocksa
att t.ex. familjer med fler &n 1 barn var mindre bendgna att teckna sig for en MaaS-
prenumeration dn familjer med 1 barn och hushall utan barn. Daremot fanns inga

"1 USA anvinds istillet begreppet "Mobility on Demand"
'® Hensher et al., 2017.
" Ho et al. 2017.
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skillnader mellan mén och kvinnor. Respondenternas preferenser varierade med avseende
pa MaaS-erbjudande dven om det fanns vissa trender. Exempelvis foredrog deltagarna
alternativ som inte krivde forbokning lang tid i forvdg. Rabatterad taxi och
bildelningsmojligheter 6kade tjinstens virde. Betalningsviljan beriknades men dven om
analysen resulterade 1 siffror pd hur mycket olika tjinstelement &r védrda i pengar menar
forskarna att det dr svart att dra nagra slutsatser om hur man bygger en attraktiv tjénst pa
basis av denna information.

Inom ramen for InterReg-projektet Smart Commuting®® valde man att kombinera
metodik: dels distribuerade man en enkat till respondenter i Finland (antal svar= 523),
Schweiz (antal svar=549) och Osterrike (antal svar=531), dels genomforde Aalto
University fokusgruppintervjuer med resendrer i en mindre och en litet storre ort i
Finland*'. Enkitsvaren visade att en stor andel (50%) var biligare och anvinde bilen for
sina pendlingsresor. Cirka 20% var bussakare och cirka 15% utnyttjade tdg. En av de
fragor som stélldes var huruvida man skulle kunna téinka sig anvédnda ett eller flera
alternativa modaliteter for sina pendlingsresor (Figur 3). Som helhet finns en andel
resendrer som kan forestilla sig detta och andelen dr ungefar lika stor oavsett land
Finland sticker dndé ut, speciellt med avseende pa instillningen till "ride sharing".

Ride sharing E—
. 1
Car sharing |
|
. I
Shared on-demand service
|
. . I
On-demand service (taxi, uber, etc.) —

Bike sharing ———

0,0 % 20,0 % 40,0 % 60,0 %
m GCF Basel TTWA ™ Austria

Figur 3. Fordelning av svar pa fragan "Could you imagine using one or more of the following
transport modes in your commuting trips'". GCF=Growth Corridor Finland. Killa: Haahtela &
Viitamo, 2017

I fokusgruppintervjuerna forsokte forskarna fa deltagarna att sjélva utforma en framtida
tjanst som skulle kunna fa dem att ge upp sin privata bil. Man forsokte pa sa sétt fa en
djupare forstéelse for resendrers instillning till MaaS istéllet for att specifikt stélla fragan
om MaasS eller inte MaaS. Flertalet av deltagarnas idéer visade sig vara forbattringar av
redan vél etablerade transportalternativ men det fanns ocksa forslag som skulle kunna

%% https://smartcommuting.eu
2! Haahtela & Viitamo (2017).
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beskrivas i termer av IMS/MaaS. Det var tjinster som integrerade olika modaliteter, som
tillat kop av en biljett for hela resan och som erbjdd realtidsinformation om fordonens
position inom transportsystemet. Slutsatsen var att det finns potential for MaaS — dven
om studien inte gav nagra svar pa exakt hur eller for vilka. Vad forskarna daremot hittade
var att familjen/hushéllet i stort bestimde forutsattningarna for familjemedlemmarnas
resande och att enkétstudien inte fingade upp dessa samspelseftekter.

Sammanfattningsvis kan man hévda att idéen om IMS/MaaS attraherar vissa grupper mer
dn andra: kvinnor (mer 4n méin), icke-frekventa bildkare (mer 4n frekventa bildkare),
urbana hushéll (mer &n hushall pa landsbygden) och méjligen familjer utan barn eller
med fa barn (snarare &n familjer med flera barn) (se ocksa Tabell 1). Vidare varierar det
eller de IMS/MaaS-erbjudande som upplevs som mest attraktivt, vilket innebar att de
tjanster som utformas maste bygga pé flexibilitet och anpassning till individers/ hushalls
situation. Kollektivtrafik &r emellertid en central del av de alternativ som uppfattas som
mest positiva.

Tabell 1. Oversikt 6ver kategorier som ir mer positiva respektive mer negativa till idéen om
IMS/MaaS

Mer positiva Mer negativa
kvinnor méan
yngre dldre

multimodala resenérer

kollektivtrafikresenérer kollektivtrafikresenérer

icke-bildgare, personer som sillan reser med bildgare, personer som ofta reser med bil
bil

urbana hushall hushall pé landsbygd/glesbygd

hushéll med ldgre inkomst hushéll med hogre inkomst

individer med hogre utbildning

personer med hog digital mognad personer med lag digital mognad
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Anvandning och effekter av IMS och Maa$S

Antalet faktiska IMS/MaaS-{forsok och -piloter dr, som tidigare ndmnts, fortfarande litet.
De som finns dr av olika typ. I detta avsnitt har en uppdelning gjorts i kollektiva
unimodala respektive integrerade mobilitetstjdnster.

Kollektiva unimodala mobilitetstjanster

Ett exempel som beskrivs som en MaaS-tjénst d&r Kutsuplus (en tjdnst som lades ner
2015). Anvindare kunde specificera en resa via en webbsida/SMS och fick sedan ett
automatiskt genererat erbjudande innehéllande tid for avresa respektive ankomst och pris.
Ett antal minibussar kdrde under en period en rutt fran "hallplats" till "héllplats" 1
Helsingfors och himtade upp resendrer. En majoritet av kunderna var méin, huvuddelen
var mellan 30 och 44 ar och nagot mer @n hilften (56%) dgde bil alternativt hade tillgdng
till bil i hushallet.”* En enkit skickades ut en tid efter det att tjinsten lagts ner.” Den
visade att huvuddelen av de som svarat hade anvint tjdnsten i relativt liten utstrackning.
Manga av kunderna hade bil och anvédnde ocksé bilen (ca 45% &tminstone flera ganger i
veckan) medan huvuddelen av dem som utnyttjat tjédnsten inte anvinde bil sé ofta.
Kutsuplus anvindes framst for rekreations-/fritidsresor och i mindre utstrickning for
pendling till och fran arbete eller skola. Motiv for anvéindning av tjdnsten var bristande
tillgdng till kollektiva transporter och att priset var lagre &n for en reguljér taxiresa. Motiv
for att inte anvinda eller fortsétta anvénda tjénsten var bristande tillganglighet under
vissa tider pa dygnet, att det var alltfor langt att ga till "héllplatsen", men ocksé att
tjansten uppfattades som alltfér dyr bland anvidndare med ldgre inkomst.

En liknande tjénst 4r Kyyti** som idag finns i Tampere, Turku och Oulu. Tjénsten
beskrivs som ett mellanting mellan traditionell taxi och kollektivtrafik dér reseniren
bestiller sin resa via en app. Kunden kan vélja mellan att resa ensam enligt en fix
tidtabell och till ett hogre pris, eller resa tillsammans med andra enligt en mer flexibel
tidtabell, men da till ett lagre pris. Genom enkéter och intervjuer har foretaget forsokt fa
reda pa mer om vilka kunderna dr och varfér de viljer att anvinda tjinsten.”> Foretaget
konstaterar att de efter 2-3 méinader har tre olika kategorier av kunder: de som anvénder
tjdnsten varje vecka (8%), de som anvénder den ndgon géng i minaden (46%) och de som
anvinder den bara da och da (46%). Manga kunder dger inte nagon bil. Fler &n hélften &r
emellertid bildgare och anvinder bilen frekvent. Andelen som beskrivs som "mode
mixers", dvs. personer som anvénder olika transportslag, ér storre dn for populationen
som helhet (34% jfr. med 13%) medan andelen bilékare dr mindre (26% jfr. med 39%).
Som helhet utnyttjas tjansten primért for "fritidsresor" under helger (jfr Kutsuplus) och
for resor till/frén flygplats, jirnvégsstation, etc., men de mest frekventa anvindarna
utnyttjar tjansten ocksé for resor till/frdn arbetsplatsen. Kyyti-tjdnsten anvinds

*2 https://www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/8_2016 kutsuplus_finalreport_english.pdf
 Taskinen et al. (2017)

** https://www.kyyti.com/english.html

%5 Taskinen et al., 2017
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huvudsakligen istéllet for vanlig taxi (43%), men ockséd som alternativ till kollektivtrafik
(27%) eller istéllet for den privata bilen (14%).

Sammanfattningsvis finns vissa likheter mellan de tvé tjansterna och deras kunder:

e Kutsuplus och Kyyti ar ett mellanting mellan kollektivtrafik och taxi. De dr
exempel pa MaaS-tjdnster men utan integration.

e Mainga av kunderna &r bildgare, men primért resenérer som inte anvander privatbil
sé ofta.

e Tjinsterna uppfattas som prisvérda alternativ till taxi och mer flexibla dn
kollektivtrafik.

e De anvinds under kvéllar och helger samt for transport till tdg/flyg.

e De har primirt ersatt taxi, i mindre utstrickning kollektivtrafik och 4n mindre
egen bil.

e De har inte pdverkat vardagsresandet i ndgon storre utstrackning.

e De utnyttjas i liten utstrackning for pendelresor till/fran arbete eller skola.

Integrerade mobilitetstjanster

Varken Kutsuplus eller Kyyti dr exempel pa IMS, d.v.s. tjédnsterna innebir ingen
integration av olika typer fairdmedel eller information om/betalning av desamma. Tva
exempel pa integrerade mobilitetstjanster ddr nagon form av utvirdering dokumenterats
och gjorts tillgénglig & SMILE i Wien respektive UbiGo i Goteborg.

SMILE-piloten®® (2014-2015) syftade till att testa en prototyp for information om samt
bokning och betalning av multimodala resor.”” Antalet registrerade anvindare var 1200,
men ndr man skickade ut en enkét for att ta reda pad mer om kunderna, anvéindningen etc.
s besvarades denna av en begrinsad andel pa cirka 15%. De som svarade var
huvudsakligen mén (79%), boende i Wien och vilutbildade med relativt hog inkomst.
Huvuddelen (60%) av dessa dgde ocksa bil. Med avseende pa ett antal faktorer skiljde sig
alltsd dessa personer fran den genomsnittlige reseniren i Wien med omnejd (sannolikt
ocksé, men inte nddvéndigtvis, frain SMILE-kunderna som helhet). Intressant ar dndé att
andelen mén ar sé stor jamfort med populationen som helhet, vilken har en ungefarlig
fordelning pd 50/50. Tillgdngen till SMILE-tjédnsten hade enligt respondenterna inneburit
fordndringar i resande och manga rapporterade dndringar i sina resvanor. En fjardedel
(26%) hade okat anvandningen av kollektiva fardmedel och 21 % hade minskat
anviandningen av den privata bilen. En av tio angav att de ofta utnyttjade cykelpoolen och
55% att de oftare kombinerade olika transportmedel.*®

*% Idag finns en annan tjanst, WienMobilLab, som integrerar information om samt bokning och betalning av
kollektivtrafik, cykel- och bilpooler, taxi, etc. enligt principen 'pay-as-you-go'

*7 http://smile-einfachmobil.at/pilotbetrieb_en.html

*% https://www.wienerlinien.at/eportal3/ep/channel View.do/page Typeld/66533/channelld/-3600061 .
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Aven om resultaten frén den UbiGo-pilot som genomfordes i Géteborg 2013-2014 har
presenterats i mdnga sammanhang dr den fortfarande en av fi piloter av en integrerad
tjanst dir det finns ganska fyllig information om savél kunder, motiv, och eventuella
fordndringar 1 resmonster. Exempelvis samlades data in sévil fore, under och efter piloten
med hjdlp av sdvil enkdter som resedagbodcker och personliga intervjuer. UbiGo innebar
att hushall ménadsvis prenumererade pa ett anpassat abonnemang vilket inkluderade
resor med kollektivtrafik, cykel- och bilpool, hyrbil samt taxi. Resorna "avropades" via
en "app" dir man ocksd kunde kontrollera saldo, boka/avboka exempelvis hyrbil, etc.

UbiGo-hushéllen var i hogre utstrickning familjer med barn &n géteborgaren i gemen,
men i mindre utstrickning singelhushall, studerande och pensionirer.>” Minimikostnaden
for en prenumeration av UbiGo var sannolikt en utslagsgivande faktor for de senare
grupperna, men UbiGo-hushallen ansdg annars att tjénsten var ett ekonomiskt fordelaktigt
alternativ. Fyrtiotva procent var centrumboende, vilket dr en hogre andel d4n Goteborg
som helhet (23%). Samtidigt var det just dessa centrumboende med god tillging till
kollektivtrafik respektive bilpooler som var den faktiska malgruppen for piloten.
Fyrtioétta procent av hushéllen hade en eller flera bilar, vilket & andra sidan
overensstammer relativt vdl med Goteborg som helhet. Hushéllens anvdndning av olika
fardmedel stimde ocksé pé ett ungefdr med hushall i Goteborgs centrum. Ett viktigt
motiv for att bli UbiGo-kund var till en borjan nyfikenhet, men 6ver tid &ndrades denna
bild. Istéllet var det tjdnstekvaliteter som upplevd enkelhet, 6kad tillgdnglighet,
flexibilitet och ekonomi som gjorde att man ville fortsdtta vara kund. En majoritet av
deltagarna/kunderna (64%) rapporterade i slutet av piloten &dndringar i sina resvanor och
43% rapporterade ocksd dndringar 1 valet av transportmedel. Sett till gruppen som helhet
minskade anvéndningen av privatbil medan anvindningen av andra transportslag (inkl.
ging och cykel) dkade. Overlag blev deltagarna ocksa mindre positiva till privatbilen och
mer positiva till andra fardmedel. Deltagarna som helhet blev mer ndjda med sin
transportlosning efter det att de blivit UbiGo-kunder jamfort med tidigare, trots att
resandet kravde eller ledde till ndgot mer planering. En av slutsatserna kring
kundunderlaget for en tjinst som UbiGo var att tjdnsten uppfattades som ett alternativ av
de hushéll som funderade pa att annars investera i en bil och i synnerhet av de som annars
skulle ha investerat i en "andrabil".

Savdl SMILE som UbiGo ér exempel pa integrerade mobilitetstjdnster — &ven om
tjansteinnehallet skiljer sig at. Ett forsok till sammanfattning ar:

e Manga av kunderna var (ocksé) bildgare.
e Kunderna var mén och kvinnor, ensamstdende och familjer, vélutbildade med
hogre inkomster och primért boende i titort (vilket var malgruppen).

e Baéda tjdnsterna har lett till 6kad (rapporterad) anvéndning av kollektivtrafik och
andra kollektiva firdmedel, lite mer i UbiGo jfr med SMILE.

¥ Karlsson et al. (2017)
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e Béda tjdnsterna har lett till minskad (rapporterad) anvédndningen av den privata
bilen, lite mindre f6r SMILE jfr med UbiGo.

e Tjinsterna har anvénts ocksé for vardagsresande/pendling.

o [ fallet UbiGo kan noteras fordndrade attityder och okad tillfredsstéllelse med
tillgéngliga transportalternativ — trots att det faktiska transportutbudet egentligen
inte dndrats.

14

Adress: K2, Medicon Village, 223 81 Lund
www.k2centrum.se



2017-12-31
|.C. MariAnne Karlsson

Reflektioner

Tjanster, kunder, effekter

Négot som poédngterades redan i Omvérldsanalys 1:2016 &r att varken MaaS eller IMS ar
en utan manga olika typer av tjdnster och erbjudanden — och ska sa vara givet resultaten
fran olika undersokningar. Genomgéende tycks dock kollektivtrafik vara en central del av
de multimodala tjanstealternativen. Andra centrala element &r flexibilitet, eftersom
forutbestdimda "paket" inte alltid verkar vara det som attraherar resenirerna mest.

For att hitta ett sétt att beskriva dessa olika tjénster har en struktur bestdende av 5 'nivéer’
(0 - 4), eller snarare typologier, foreslagits (se Figur 4).>° Om man utgar fran denna
kategorisering av MaaS &r de beskrivna exemplen Kutsuplus respektive Kyyti MaaS-
tjanster pa 0-nivan, medan SMILE tillhor nivé 2 och UbiGo niva 3. Det vi kan definiera
som IMS aterfinns pa niva 2-3.

Integration av samhallsmal

4
Integration av tjansteerbjudande
3 Paketerbjudande, prenumeration
Integration av bokning & betalning
2 Enskilda resor - hitta, boka, betala

Integration av information

Ingen integration
0 Enskilda tjanster

Figur 4. Forslag till MaaS-topologi. Kiilla: Sochor et al. 2017

For att forstd vilka som attraheras av IMS/MaaS, vilken betalningsvilja som finns eller
vilka effekter som kan uppnds sé ar det viktigt att relatera olika studiers resultat till denna
modell (eller ndgon motsvarande struktur). Givet det mycket begransade underlaget ar det
givetvis omojligt att uttala sig om huruvida de som blir kunder hos en tjdnst av typ 1
skiljer sig frdn de som blir kunder hos en tjénst av typ 2 eller 3. Man kan emellertid

% Sochor et al. (2017)
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spekulera kring huruvida négra tjénster pa de "lagre" nivaerna kan bilda viktiga sdvil
mentala som faktiska trappsteg mellan de tva dndpunkterna 100% privatbil” —100%
kollektivtrafik”. For bilresenérer dr Kyyti och motsvarande tjdnster en annan form av
'taxi', en typ av tjénst som har likheter med négot vélkédnt men som samtidigt &r nagot
annat. De risker man uppfattar sig ta, i och med att man blir Kyyti-kund, ar sannolik smé
jamfort med andra alternativ.’' Genom att vaga prova denna tjinst (och givet att det
fungerar pa ett tillfredsstéllande sitt) kan individens uppfattade handlingsutrymme
fordndras och pa sikt leda till att de ocksé vagar prova andra tjénstealternativ.

Om man jamfor de faktiska kundernas profil med den profil som de prospektiva
studierna genererat sa finns det bade likheter och skillnader. I de faktiska fallen aterfinns
dven mén och kvinnor, bildgare och icke-bildgare, ensamstidende liksom familjer med
barn sdvil som utan barn, etc. Kunderna &r personer med relativt hog utbildning (vilket
delvis kan hinga samman med andra faktorer). Hir finns emellertid inte de riktigt unga
och inte heller de ndgot dldre. Har aterfinns inte heller glesbygdsboende —men tjénsterna
har inte utformats for och inte heller riktat sig till eller marknadsforts mot denna
maélgrupp. Bland kunderna finns ocksa kollektivtrafikresendrer. Om man jamfor detta
med de prospektiva studierna &r det intressant att notera att kollektivtrafikresenirer verkar
tillhora sédvil den mer positiva som den mer negativa gruppen — mojligen en konsekvens
av hur mycket man utnyttjar och hur vél kollektivtrafiken svarar mot transportbehovet
samt vilken typ av IMS/MaaS som forespeglats. En speciellt intressant grupp ar de
multimodala resenérerna, dvs. de som redan idag utnyttjar olika typer av firdmedel
(ocksa kollektivtrafik) for sitt resande. For dessa dr IMS/MaasS en tjinst som forenklar det
multimodala resandet, dvs. underldttar och forstiarker ett redan etablerat beteende snarare
an stdller krav pa forandring. En annan grupp dr den som upplever behov av tillgang till
bil, eller till en andrabil, men som nddvindigtvis inte behdver dga bilen. I dessa fall kan
en IMS/MaaS-tjénst som erbjuder access till olika transportslag, inklusive tillgang till bil,
vara ett alternativ till att bli "bildgare" och dirmed de inlasningseffekter och upplevda
problem som detta innebér.

Man kan inte heller pé detta lilla underlag hdvda att tjanster av typ 2 och 3 far andra
effekter &n tjénster av typ 0 - 1. Samtidigt kan noteras att Kutsuplus och Kyyti visserligen
inneburit dndringar i valet av transportmedel men att fordndringen dndé verkar begransad
till vissa situationer och typer av resor’>, medan SMILE respektive UbiGo tycks ha
paverkat vardagsresandet som helhet i storre utstrdckning. En tolkning &r att tjénsten
méste inbegripa fler 4n en modalitet for att resendren ska ha tillgéng till de alternativ som
upplevs passa bist i olika situationer och for olika typer av resor.

Vad borde handa nu?

*! Motsvarande tinkande riskreduktion var for Gvrigt en viktig del av diskussionen kring varfor man blev
Ubigo-kund.
32 Samma ménster har ocksé noterats av Jain et al. (2017)
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Fler piloter

Det tillgdngliga underlaget 4r dn sé linge alltfor litet for att kunna dra nagra egentliga
slutsatser om marknaden for IMS/MaasS, eller om effekterna med avseende pd exempelvis
resebeteende och val av transportmedel. Behovet av information dr med andra ord stort
men fragan dr vilken typ av unders6kningar som kan ge svar pé vilka fragor. En slutsats
som dras i de studier som undersokt vilka kategorier som dr intresserade av IMS/MaaS
och vad de ir villiga att betala ar att det mycket svért for ménniskor att bedoma vérdet av
ndgot som inte finns, eller beteenden i forhéllande till ndgot som man inte upplevt. Likasé
papekar man problemet att SP-studier traditionellt fokuserar pa individen medan behovet
och valet av transport oftast dr en frdga som ror hushallet/familjen. Detta pekar pd vikten
av att fa till stand piloter av olika slag. Dessa piloter blir inte enbart en mdjlighet att
undersoka vilka kunderna ér, vad de dr villiga att betala och hur de utnyttjar tjansterna,
utan utgor ocksé en viktig kanal for kommunikation av IMS/MaaS-konceptet.

Ett gemensamt ramverk for utvardering

De utvérderingar som gjorts skiljer sig at och ndgon gemensam struktur saknas. En av
uppgifterna i det relativt nyligen avslutade MaaSiFiE-projektet™ var att forsoka
formulera nagon form av ramverk for utvirdering av IMS och MaasS, fOr att pa sé sitt
kunna gora jaimforelser mellan olika typer av tjénster. Arbetet resulterade i en struktur
som inbegriper ekologiska, ekonomiska och sociala faktorer, men ocksd i en uppdelning
av dessa faktorer pa individ- eller resenirsnivd, organisationsniva respektive
samhillsniva enligt den struktur som foreslagits inom ramen for det tidigare ndmnda
IRIMS-projektet. Pa resenirsniva valdes sedan sex faktorer ut vilka pa olika sitt relaterar
till ekologisk, ekonomisk och social hallbarhet. Arbetet med att utveckla ramverket for
utvdrdering och vérdering av IMS/MaaS kommer att fortsitta inom KOMPIS-projektet,
dér ett arbetspaket syftar till att ta fram savil en struktur som relevanta kriterier for
utvérdering av olika piloter.

33 http://www.vtt.fi/sites/maasifie. P4 MaaSiFiEs hemsida finns tillgang till samtliga delrapporter, vilka haft
olika fokus inkl. affirsmodeller, effektmétning, krav pé teknologi, etc.
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