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Forord

Rapporten &r skriven inom ramen for det VVinnova-finansierade projektet ”Alla ombord!
Mot framtidens mobilitets- och digitala servicelosningar tillgédngliga for alla”. Projektet
drivs inom ramen for K2, med VTl som projektpart och Lunds universitet som
forskningshuvudman.

Projektet syftar till att tillvarata kunskap i samhéllet om olika mobilitetslésningar,
digitalisering och ny tillganglighet, med sarskilt fokus mot aldre personer. Det pagar via
olika initiativ ett betydande nationellt och internationellt arbete for att testa Idsningar som
bygger pa nya tekniker och affarsmodeller. Det handlar exempelvis om mobilitet som
tjanst (MaaS), delad mikromobilitet, efterfragestyrda transporter (DRT) och sjalvkorande
fordon. P4 samma gang arbetas det med digitala serviceldsningar (DiSS) for att oka
narheten och tillgangligheten till service i olika kontexter. Denna rapport syftar till att
belysa exempel pa olika former av mobilitetslésningar och digitala I6sningar som i
nuldget bedoms relevanta i arbetet mot, och i omstéallningen till, en mer hallbar mobilitet.

Projektet stodjer bland annat de globala malen, FN:s ”Decade of Healthy Ageing” och
EU:s territoriella Agenda 2030 for en framjad territoriell sammanhallning och for ett
arbete mot mer socialt rattvisa samhallen.

Lund, juni 2024

Vanessa Stjernborg
Projektledare
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Sammanfattning

Hallbar mobilitet innebar bland annat att prioritera aktiva fardmedel, nérhet och
tillganglighet. Det handlar om mer dn minskade utslépp, det handlar ocksa om att “’sétta
ménniskan i centrum”, om att skapa livskraftiga och vdlméende samhéllen for alla, och
samtidigt forbattra forutsattningarna for valbefinnande i ett réttvist och jamlikt samhalle,
bade inom och mellan generationer.

Rapporten syftar till att belysa forskning och exempel pa olika former av
mobilitetslosningar och digitala 16sningar som i nuléget beddms relevanta i arbetet mot,
och i omstéllningen till, en mer hallbar mobilitet. Rapporten avser att ge en dversikt, och
en viss orientering, i aktuella begrepp och l6sningar, som exempelvis mobilitet som tjanst
(MaaS) och delad mikromobilitet, efterfragestyrd transport (DRT), sjalvkorande fordon
och digitala servicelosningar (DiSS). Rapporten ska inte ses som en heltdckande 6versikt,
utan amnar snarare ge en 6verblick, och till viss del nulagesbild, dd mycket arbete pagar
bade pa den internationella och nationella arenan. Med héansyn till projektets
overgripande syfte (som denna rapport skrivs inom ramen for) ligger ett sarskilt fokus for
rapporten vid &ldre personer. For varje koncept presenteras forskningsomradet
oversiktligt, med sarskild vikt vid senare ars forskning samt darefter forskning som beror
aldre personer, foljt av beskrivningar av aktuella exempel fran internationell och nationell
kontext.

Mobilitet som tjanst (MaaS) innebar i regel att resendrer kan planera, boka och betala for
resor i en mobilapp eller annan digital plattform dér flera olika fardmedel finns samlade.
Delad mikromobilitet & exempelvis hyrcyklar, elsparkcyklar och andra mindre fordon
som kan hyras eller lanas. Under det senaste artiondet har bade MaaS och delad
mikromobilitet fatt stor uppmarksamhet inom transportsektorn, likval som inom
forskningen, och allt fler privata och offentliga l6sningar har introducerats. Det finns
forvantningar pa att de bada koncepten kan komma att utgéra viktiga delar inom ett nytt
och mer hallbart mobilitetsparadigm. Genom att underlatta for manniskor att anvanda sig
av delade mobilitetslésningar kan potentialen bland annat handla om att minska det
privata bilresandet, minska trangsel och oka tillgangligheten. Det finns pa samma gang
identifierade utmaningar, bland annat som rér samverkan och gemensamma visioner fran
olika involverade aktdrer, samt utmaningar kring styrning och implementering.

Forskning har pa samma gang lyft betydelsen av MaaS och delad mikromobilitet for aldre
personer, och pekar bland annat mot att eldriven mikromobilitet sasom delningscykKlar,
elsparkcyklar och eldrivna trehjuliga cyklar kan bidra till att aldre personer fortsétter vara
aktiva i en hogre alder, samtidigt som efterfragan pa delad mikromobilitet har visats vara
lagre hos aldre dn hos andra resenarsgrupper. Bland internationella exempel pa MaaS och
delad mikromobilitet finns det idag tjanster som handlar om kommersiell MaaS som
spanner éver flera lander och kontinenter. Det finns ocksa exempel pa losningar med
sérskilt fokus mot &ldre personer och vad som i sammanhanget bendmns som sarskilda
malgrupper. Pa samma séatt finns liknande nationella exempel inom de bada omradena.
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Efterfragestyrd transport eller DRT (Demand Responsive Transport) beskrivs ofta som
en mer flexibel form av kollektivtrafik, dar avgangarna anpassas efter den aktuella
efterfrdgan fran resendrerna. Resorna forbestélls av resendrerna, ofta genom en app,
hemsida eller telefonsamtal. Efterfragestyrd transport har funnits i Sverige sedan 1970-
talet och pa senare ar har intresset for DRT vuxit sig allt storre. DRT beskrivs ofta som
en flexibel, personanpassad och smidig transportlésning och antalet aktiva tjanster och
pilotprojekt 6kar, dock kvarstdr manga ganger utmaningar med att exempelvis uppna
tillracklig effektivitet. Av de DRT-tjnster som har inforts vérlden dver resonerar aven
senare ars forskning om att en relativt liten andel tycks ha 6verlevt pa langre sikt. De
senaste arens forskning om DRT har ofta tagit avstamp i rurala kontexter, men dven i det
urbana och peri-urbana, och belyser en rad olika utmaningar och moéjligheter for DRT att
bidra till ett mer hallbart transportsystem. Forskning om DRT har bland annat pekat pa
konceptets potential for &ldre personer och lyft férhoppningar om att det kan utgora ett
mer hallbart transportalternativ for bade stad och land. Det finns bland annat
internationella exempel dar reguljér kollektivtrafik har kombinerats med en DRT-Isning
for forsta och sista delen av resan, exempelvis med fokus pa pendling. Det finns ocksa
exempel pd DRT-l6sningar med sarskilt fokus mot &ldre och/eller personer med
funktionsnedséttning.  Nationellt férekommer DRT exempelvis som utbkad
kollektivtrafik som kompletterar och forlanger linjenatet pa platser med begransad
tillganglighet till kollektivtrafik.

Som ett resultat av de senaste arens teknologiska framsteg har automatiseringen av
vardagliga produkter och tjanster tagit fart. | transportsystemen pagar det likasa en
utveckling mot allt fler elektrifierade och sjalvkérande fordon (ocksa ként som autonoma
eller forarlosa fordon) som ofta beskrivs som ett potentiellt kostnadseffektivare,
miljovanligare och sakrare alternativ till konventionella fordon. Manga aktorer ser idag
mojligheter med sjalvkdrande fordon och det finns olika planer pa att introducera dem i
samhallet under kommande ar. Idag finns det redan exempel pa sjalvkérande I6sningar i
form av bade personbilar, taxitjanster och kollektivtrafik i olika kontexter. Inom
forskningen lyfts potentialen hos sjalvkdrande fordon for att bidra till mobilitet och
tillganglighet hos flera grupper i samhéllet, exempelvis lyfts &ldre personer bland dem
som kan ha mest nytta av sjalvkorande fordon. Sjalvkérande fordon kan potentiellt bidra
till att aldre bevarar sin mobilitet under en hdgre alder och underlatta for personer med
fysiska och sensoriska funktionsnedsattningar. Den snabba teknologiska utvecklingen
skapar samtidigt ett allt storre behov av kunskap om olika gruppers forhallningssitt till
sjalvkérande fordon och flera verktyg, rekommendationer och ramverk har tagits fram
som resultat av de senaste arens forskning. Sjalvkorande fordon har introducerats framfor
allt pa den internationella arenan, men utvecklingen borjar ta fart dven i nationell kontext.
Idag finns exempel pa sa kallade robotaxis och rullstolsanpassade sjélvkorande fordon
internationellt, medan en handfull exempel pa sjalvkérande bussar har testats nationellt i
mindre skala.

Digitala servicelosningar (DiSS) handlar om digitala I6sningar som mojliggor for en 6kad
service i olika kontexter och i nara anslutning till betydelsefulla platser i vardagen, sasom
hemmet eller arbetet. Digitala servicelosningar kan ha god potential for att ur ett mer
langsiktigt perspektiv skapa mer hallbara, miljévéanligare och mer livskraftiga samhallen.
Flera pilotprojekt har genomforts i exempelvis norra Sverige, genom vad som i
sammanhanget kallas for rural living labs”. Detta inkluderar losningar sasom digitala las
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pa lokala livsmedelsbutiker, postboxar med digitala Ias, digitala anslagstavlior med mera.
Digitala servicel6sningar har potential att 6ka servicen i naromradet, samtidigt som mer
langvéga resor pa sa vis potentiellt kan minska. Det ar dock angelaget att beakta olika
gruppers forutsattningar i den alltmer digitala utvecklingen, sa att ingen lamnas bakom.
Inom forskningen har bland annat fragor om aldre manniskors attityder till samhalle och
teknik undersokts, med ett fokus mot s kallade digitala klyftor. Det har ocksa undersokts
hur tillganglighetsfattigdom kan forebyggas genom digitala serviceldsningar, med
utgangspunkt i mindre byar i Norrbotten dar det arbetats med initiativ sdsom en lokal
obemannad butik med digitala Ias, med mera. Digitala serviceldsningar forekommer i
olika former, med manga exempel pa valfardsteknik och tjanster som underlattar i
vardagen for boende pa landsbygd och i stader. Det handlar exempelvis om
leveransrobotar, digitala marknadsplatser for service, dronarleveranser, om att skapa
livskraftiga landsbygder med mera.

Rapporten indikerar att det bade internationellt och nationellt pagar ett omfattande arbete
med l6sningar som pa nagot satt har potential att framja tillganglighet, narhet till service
och/eller en mer hallbar mobilitet. Arbetet fokuseras mot olika kontexter och olika
anvandargrupper, det finns i nuldget bland annat flera initiativ déar I6sningar utformas med
sarskild hansyn mot &ldre personer. Flera exempel finns internationellt pd MaaS-
I6sningar som &r sérskilt anpassade efter olika anvéndargrupper, daribland dldre personer.
| bade internationell och nationell kontext, i och utanfor staderna, finns ocksa flera DRT-
l6sningar dér bade tjanster och fordon ar anpassade for dldre och personer med nedsatt
rérlighet. Internationella aktorer har nu pabdrjat utvecklingen av tillganglighetsanpassade
sjalvkorande fordon, som kan ge potential att bidra till en 6kad mobilitet fér exempelvis
aldre som inte langre kan eller vill kora bil. DiSS-initiativ med syfte att framja
tillganglighet och en ¢kad service i naromradet tycks ocksa ha potential att bidra till att
minska behovet av resor i vardagen, bade pa landsbygder och i stader och for olika
malgrupper.

Inkluderande och samskapande utformning av mobilitetslésningar och digitala
servicelosningar som involverar personer med olika behov kan méjliggora mer hallbara
alternativ till den privata bilen, bidra till mobilitet, eller minska behovet av att resa — for
aldre saval som for en bredare allmanhet. Utvecklingen av dessa nya losningar har pa sa
satt potential att forbattra tillgangligheten till viktiga funktioner i vardagen i olika
geografiska kontexter, samt att bidra till omstdliningen mot ett mer hallbart
transportsystem, och i arbetet mot en mer hallbar mobilitet.
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1. Inledning

Hallbar mobilitet beskrivs av FN som centralt for en hallbar utveckling (FN, 2022). Det
innebar att ”mojliggora forflyttning av manniskor och gods pa ett resurseffektivt, snabbt
och sakert satt samtidigt som negativa effekter pa klimat och halsa undviks” (Vinnova,
2021). Hallbar mobilitet handlar darfér om mer &n minskade utslapp, det handlar ocksa
om att “satta manniskan i centrum”, om att skapa livskraftiga och valmaende samhéllen
for alla, och samtidigt forbattra forutsattningarna for valbefinnande i ett rattvist och
jamlikt samhalle, bade inom och mellan generationer (The EU Transport Council, 2001).

Hallbar mobilitet handlar ocksd om den nodvandiga omstéllningen till ett mer hallbart
transportsystem. Visionerna och arbetet mot en mer hallbar framtid inkluderar ofta nya
kombinerade mobilitetslosningar och mer flexibla former av kollektivtrafik, digitala
serviceldsningar, smart uppkopplad infrastruktur och sjélvkérande fordon. | arbetet mot
en hallbar mobilitet finns det ocksa utrymme att utmana forestallningar om mobilitet och
radande planeringsnormer som bygger pa rorlighet och centralisering av malpunkter med
betydelse for det dagliga livet. | denna rapport kommer aktuella exempel pa
mobilitetslosningar och digitala serviceldsningar belysas, som i nuléget betraktas som
relevanta i omstallningen mot en mer hallbar mobilitet. Losningarna som presenteras har
ofta en bredare malgrupp, men sarskild hansyn tas i rapporten till ldre personer, och till
viss del, olika geografiska kontexter.

1.1. En aldrande befolkning och ett mer hallbart resande

I linje med arbetet med de globala malen har FN initierat ett decennium av samarbete for
ett halsosamt aldrande ("UN Decade of Healthy Ageing”) under ledning av WHO.
Initiativet grundas i ambitionen om forbattrade livsvillkor for &ldre och att starka aldres
livsmiljoer s att de framjar en god hélsa och valmaende. Med hansyn till 6kningen av
andelen aldre ar utvecklingen av aldersvanliga miljoer som stodjer ett halsosamt aldrande
en angeldgen global fraga (World Health Organisation, 2020).

Resmonstren har de senare artiondena paverkats av teknologisk och socioekonomisk
utveckling, men aven av en vaxande medvetenhet kring miljofragor och en aldrande
befolkning (Eriksson & Flores, 2022). Pa senare ar har det dven identifierats en trend av
okat resande bland aldre personer och i synnerhet bland aldre kvinnor. Aldre personer
anvander bilen mer &n manga yngre personer (se exempelvis Region Stockholm, 2019;
Kerschner & Silverstein, 2018; Elldér m.fl., 2023) och kan samtidigt vara sarbara for
social exkludering, sarskilt om mojligheterna till att kora bil inskranks (Hansen m.fl.,
2020).

Transportsektorn stod for nastan 40 procent av koldioxidutsldppen fran
slutanvandningssektorerna ar 2021, vilket till stor del kan kopplas till nyttjandet av den
privata bilen (International Energy Agency [IEA], 2022). | IPCC:s sjatte
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utvarderingsrapport konstateras att den globala uppvarmningen otvetydigt orsakas av
manniskan genom utsldppen av vaxthusgaser (The Intergovernmental Panel on Climate
Change [IPCC], 2023). Vidtagandet av globala atgarder ar akut och beror oss alla. Det
pekas i sammanhanget mot att det for att méta kommande decenniers samhallsutmaningar
behdvs ett forandrat fokus inom transportplaneringen och att planeringen behdver vidgas
med en storre mangfald av losningar, exempelvis att utoka mojligheterna, och formerna,
for delat och kombinerat resande, vilket ocksa i vissa hanseenden bendmns som
framtidens kollektiva mobilitet” (for ett mer utforligt resonemang, se Radslaget, 2022).

| arbetet mot ett mer transporteffektivt samhalle 6kar inte bara behoven av mer hallbara
transportlosningar, men ocksa behoven av ett planeringsmassigt fokus pa att minska mer
langvéga resor. Detta i linje med det hallbara mobilitetsparadigm som Banister (2008, s.
75) beskrev for mer an ett artionde sedan, med fokus pa att exempelvis minska behoven
av att resa, att uppmuntra till ett mer hallbart resande, minskade reslangder och en storre
effektivitet i transportsystemet. Det héllbara mobilitetsparadigmet innebér i korthet att
aktiva fardmedel, narhet och tillganglighet ges hogre prioritet. Det kan har handla om mer
resurseffektiva fardmedel och I6sningar som bygger pa delad- och kombinerad mobilitet
(Abduljabbar m.fl., 2021; Eriksson & Flores, 2022; Hansen & Sener, 2023), eller
exempelvis digitala serviceldsningar (DiSS) som mojliggor en 6kad service narmare
hemmet (Stjernborg & Lopez Svensson, 2024).

Utifran ett aldreperspektiv pekas det inom forskningen mot vikten av studier som beror
aldres forhallningssatt till nya transportlosningar och studier med ett mer
anvandarcentrerat fokus (Musselwhite, 2019). Pa samma gang ses ocksa en potential med
nya lésningar och hur dessa kan bidra med 6kade mojligheter for en aktiv vardag for aldre
personer om de implementeras med varsamhet (Jittrapirom m.fl., 2019; Musselwhite &
Haddad, 2010; Zaffagnini m.fl., 2022).

| EU beréknas andelen &ldre (65 ar och 6ver) oka fran 20 procent 2015 till 30 procent ar
2030 (Augeére-Granier & Mceldowney, 2020). Fragan om den 6kande andelen &ldre har
uppmarksammats under manga ar och redan vid tidigt 2000-tal forutspaddes en
oproportionerlig okning av aldre i rurala omraden i manga lander runt om i vérlden
(Rosenbloom & Stahl, 2002). I framtiden vantas aldersstrukturerna att fortsatta forandras,
med storst 6kning i gruppen aldre. Den forvantade befolkningsdkningen i Sverige mellan
aren 2019-2030 uppgar till 775 500 personer och av 6kningen ar 42 procent invanare
over 65 ar, av vilka 35 procent aterfinns i aldersgruppen 80 + (Boverket, 2022). Andelen
aldre pa mindre orter eller pa Sveriges landsbygder &r pa manga hall hdg och uppgar i
vissa fall till uppemot 3040 procent av invanarna (Stjernborg & Rosager, 2021).

Pa samma gang syftar EU:s territoriella Agenda 2030, som ar ett strategiskt
ramdokument, till att framja territoriell sammanhallning och social rattvisa (Europeiska
unionen [EU], 2020). Agendan bygger bland annat pa EU:s sammanhallningspolitik och
lyfter fram det akuta behovet av atgarder pa flera omraden, till exempel nér det galler
demografiska utmaningar i form av aldrande befolkningar och en obalans mellan
utvecklingen av stad och land. Samtidigt har digitaliseringen och den s.k. fjarde
industriella revolutionen en stor inverkan pa vara samhéllen och aldre personer ar en
grupp som i sammanhanget ses som sarskilt sarbara. Den territoriella agendan belyser
vikten av att arbeta for forbattrade forutsattningar for en god livskvalitet, valbefinnande
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och mobilitet, forbattrad tillgang till service och skapandet av hélsosamma och
motstandskraftiga samhéllen — bade i vara stader och pa vara landsbygder (ibid.).

1.2. Syfte och fragestallningar

Rapporten syftar till att belysa forskning och exempel pa olika former av
mobilitetslosningar och digitala servicelosningar som i nuldget beddms relevanta i
arbetet, och i omstéllningen, till en mer hallbar mobilitet. Med hansyn till projektets
overgripande syfte! ligger ett sarskilt fokus for rapporten vid aldre personer. Rapporten
ger en Overblick 6ver aktuell forskning, om utmaningar och mdgjligheter for olika
I6sningar att bidra till transportsektorns omstallning, samt 6ver forskning som berér
respektive l6sning i relation till aldre personer.

Rapporten avser att ge en Oversikt och en viss orientering i aktuella begrepp och
I6sningar, som exempelvis mobilitet som tjanst (MaaS) och delad mikromobilitet,
efterfragestyrda transporter (DRT), sjalvkorande fordon och digitala serviceldsningar
(DiSS). Rapporten ska inte ses som en heltackande dversikt, utan &mnar snarare ge en
dverblick och viss nulagesbild, dd mycket arbete pagar bade pa den internationella och
nationella arenan och da utvecklingen gar fort framat.

1.3. Metod

Information om aktuella koncept och initiativ som rdr mobilitet och digitala
servicelosningar har 16pande samlats in via seminarium, dialog med andra forskare och
andra kontakter, som exempelvis olika branschaktorer. Information om specifika exempel
pa initiativ har samlats in via nyhetsartiklar och digitala kéllor, som exempelvis via
bevakning av sidor och aktérer pa sociala medier. Denna insamling har haft ett brett fokus
och inkluderat lésningar med olika malgrupp och av olika karaktar. Det insamlade
materialet har sammanstallts i kategorierna mobilitet som tjanst och mikromobilitet,
efterfragestyrd transport, sjalvkorande fordon och digitala serviceldsningar.

Baserat pa dessa kategorier har sokningar pa relevant forskning gjorts i Google Scholar,
Scopus, Science direct och Web of Science samt i K2s publikationsdatabas.
Artikelsokningarna resulterade i ett underlag av forskning med olika perspektiv pa de
I6sningar som belyses i rapporten, inklusive artiklar med ett sérskilt fokus mot &aldre
personer.

! Rapporten har sammanstallts inom ramen for det Vinnova-finansierade projektet Alla ombord! Mot
framtidens mobilitets- och digitala servicelosningar tillgangliga for alla. Det gar att lasa mer om projektet
hér: Alla ombord! Mot framtidens mobilitets- och digitala servicelésningar tillgdngliga for alla | K2

(k2centrum.se)
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1.4. Disposition

Kapitel 2 bestar av fyra delar som behandlar mobilitet som tjanst och mikromobilitet,
efterfragestyrd transport, sjalvkorande fordon och slutligen digitala serviceldsningar. For
varje koncept presenteras forskningsomradet oversiktligt utifran senare ars forskning,
bade mer generellt och med sarskilt fokus mot aldre personer, foljt av beskrivningar av
praktiska exempel fran internationell och nationell kontext. Detta med en efterféljande
diskussion i det avslutande kapitlet (kapitel 3).
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2. Potentiella I6sningar i omstallningen
mot en mer hallbar mobilitet

Manga pilotprojekt, forskningsprojekt och mer langsiktiga initiativ som paverkar
forutsattningarna for resande eller tillgangen till vardagliga servicefunktioner har startats
och pagar, medan andra har avslutats. Nedan ges en inblick i senare ars forskning om
olika former av mobilitetsldsningar och digitala servicelésningar som kan ha potential att
bidra till forbattrad tillgang till service och mobilitet, tillsammans med exempel pa
projekt, tjanster, affirsmodeller och andra initiativ fran en internationell och en nationell
kontext.

2.1. Mobilitet som tjanst (MaaS) och delad mikromobilitet

Mobilitet som tjanst (MaaS) innebar i regel att resendrer kan planera, boka och betala for
resor i en mobilapp eller annan digital plattform dér olika typer av fardmedel finns
samlade (Butler m.fl., 2021; Dadashzadeh m.fl., 2022). MaaS ger mojlighet att
skraddarsy resor som involverar flera sorters fardmedel fran olika transportleverantérer
och avsikten &r att anvandarna ska kunna erbjudas en storre valfrihet vad galler fardsatt
och destinationer (Alonso-Gonzalez m.fl., 2020; Becker m.fl., 2020). Ofta inkluderas
resealternativ som kollektivtrafik, bildelning, saméakning, taxi-liknande tjanster och delad
mikromobilitet i en s& kallad MaaS-app. Begreppet MaaS beskrivs dock samtidigt som
ett komplext och mangsidigt begrepp, som kan vara svart att inrymma i en enskild
definition (Alyavina m.fl., 2022). Arbetet med att definiera MaaS &r ett pagaende arbete,
men i en litteraturstudie konstateras att en definition bor inbegripa; olika transportsatt
(offentliga och privata), en enskild/gemensam/enda app, anvandarcentrerat granssnitt,
mobilitetspaket, realtidsinformation, multimodal reseplanerare och
betalningsintegration” (éversattning gjord av forfattarna) (Arias-Molinares & Garcia-
Palomares, 2020, s. 254).

Delad mikromobilitet ar exempelvis hyrcyklar, elsparkcyklar och andra mindre fordon
som kan hyras eller lanas. En forhoppning &r bland annat att dessa mindre fordon, som
mojliggor resor fran dorr till dorr, ska bidra till mer livskraftiga och valmaende stader
genom att bland annat minska mangden utsléapp och trangsel (ex. Aguilera-Garcia m.fl.,
2024).

2.1.1. Tidigare forskning

Under det senaste artiondet har Maa$ fatt stor uppméarksamhet inom transportsektorn och
inom forskningen (Milne m.fl., 2024; Smith & Sgrensen, 2023) och allt fler privata och
offentliga MaaS-l6sningar har introducerats (Smith & Sgrensen, 2023). Det finns idag
hoga forvantningar pa MaaS och foresprakarna menar att konceptet kan komma att utgora
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en av grundstenarna inom ett nytt och mer hallbart mobilitetsparadigm (Alyavina m.fl.,
2022). Genom att underlatta for ménniskor att anvanda sig av delade mobilitetslésningar
anses MaaS ha potential for att bland annat minska det privata bilresandet, minska
trangsel och oka tillgangligheten (ex. Alyavina, Niktias & Tchouamou Njoya, 2022;
Becker m.fl., 2020; Smith & Sgrensen, 2023), uppmuntra till hallbart resande och vara
tillgangligt for alla grupper (Dadashzadeh m.fl., 2022; Lyons m.fl., 2019). | en
systematisk litteraturstudie med fokus pa urbana MaaS-losningar konstateras dock att det
finns vissa hinder for implementeringen av dessa I6sningar (Butler m.fl., 2021). Studien
har identifierat utmaningar som rér samverkan och gemensamma visioner fran
transportaktorernas hall, samt att kollektivtrafikresenarer, anvandare av privata fordon
och aldre personer generellt sett har en |ag efterfragan pa MaaS-tjanster (ibid.). Forskning
har vidare belyst utmaningar som kan kopplas till governance och implementering av
MaaS-initiativ dér ansvaret delas mellan offentliga och privata aktorer (Smith &
Sgrensen, 2023). Studiens resultat pekar bland annat pa ett behov av mer inkluderande,
pragmatiska, effektiva och demokratiska governance-strategier (ibid).

For att definiera de karaktaristiska egenskaperna hos MaaS har en litteraturstudie gjorts
dar det beskrivs som typiskt att olika fardmedel integreras for att framja multimodalt
resande och kollektivtrafikresor samt att resor ska kunna anpassas efter anvandarens
profil, preferenser och tidigare resebeteende (Jittrapirom m.fl., 2017). Resultaten av en
simuleringsstudie i urban kontext indikerar att MaaS-tjanster som inkluderar delade
fordon i viss man kan ge minskade restider och resekostnader, samtidigt som de innebéar
en minskning av energikonsumtionen (Becker m.fl., 2020). Det konstateras emellertid att
det finns ett behov av mer praktisk kunskap om MaaS i urbana kontexter, vilket utgor
bakgrunden till en studie som inkluderar bade rural, regional och urban MaaS. Studien
har resulterat i en tematisk karta for att visualisera vanliga utmaningar och ett praktiskt
ramverk for implementering av MaaS (Milne m.fl., 2024).

MaaS har ocksa undersokts utifran vilka individuella egenskaper hos anvandarna som
paverkar valet av att nyttja dessa losningar. Vid en enkétundersokning av individuella
faktorers paverkan pd anvandningen av MaaS identifieras att det ar personer med
veckovisa resmonster som ar multimodala, dvs. som ofta anvander flera fardmedel under
en resa, som har storst benagenhet att i framtiden anvénda sig av Maas, till skillnad fran
personer som inte ar lika multimodala eller vars huvudsakliga fardmedel &r bilen (Alonso-
Gonzélez m.fl., 2020). En enkatstudie har genomforts for att samla kunskap om vilka de
tidiga anvandarna av MaaS-losningar &r och vilka egenskaper dessa personer har
gemensamt. Har identifieras fem kannetecknande egenskaper pa individniva, bland annat
att de &r tekniskt kunniga, har storre behov av reseinformation och varderar valfrihet hogt.
Resultaten pekar &ven mot att de tidiga MaaS-anvéndarna ofta har en hég grad av
mobilitet och hég socioekonomisk status, att de &r aktiva och lever mer hélsosamt, och
att det &r fler yngre &n &ldre som dras till MaaS-l6sningar (Zijlstra m.fl., 2020).

Vidare har en litteraturstudie undersokt 420 vetenskapliga artiklar utifran hur och var
MaaS kan paverka transportrelaterad orattvisa mellan kénen (Mcliroy, 2023). Bland
annat konstateras att en styrka med MaaS ar fokuset pa multimodala icke-bilresor vilket
kan framja kvinnors resande, medan en svaghet dr de begransade mojligheterna att
hantera sociala och kulturella normer som bidrar till skillnader mellan méns och kvinnors
resande. Studien uppmarksammar ocksa en risk for att MaaS bidrar till transportrelaterad
ojamlikhet mellan konen (ibid.). I en artikel som behandlar MaaS utifran ett socio-
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tekniskt och anvandarfokuserat perspektiv ifragasatts vidare om MaaS bor ses som
nagonting nytt och revolutionerande eller snarare en fortsatt utveckling mot somlost
integrerade multimodala transporter. | artikeln foreslas ett varderingssystem for olika
nivaer av MaaS-integrering som liknar det for sjalvkorande fordon (Lyons m.fl., 2019).

Delad mikromobilitet. Forskning om mikromobilitet har ofta handlat om hur olika
individuella faktorer kan ha betydelse for hur olika mikromobilitetslésningar anvands,
och det tycks finnas skillnader mellan olika former av delad mikromobilitet. Forskning
indikerar att unga man har tenderat att vara Overrepresenterade bland anvéndarna av
mikromobilitet (Cubells m.fl., 2023). Nar samtida och potentiella anvéndare av delad
mikromobilitet har undersokts i en portugisisk urban fallstudie har det i likhet konstaterats
att anvandarna av delade elsparkcyklar inte var representativa for stadens invanare vad
galler kon, alder och inkomstniva (Dias m.fl., 2023). Med stod av GPS-sparning har det
ocksa gatt att se att man som anvande delade elsparkcyklar i genomsnitt korde i hogre
hastigheter an kvinnor, medan skillnader mellan kénen var nastan obefintliga for resor
som gjordes med delningscyklar (Cubells m.fl., 2023). Resultatet av GPS-studien
indikerar att olika kombinationer av de individuella faktorerna kon, alder och
foraldraskap har stor betydelse for anvandarnas beteende. Studien visade ocksa att manga
kvinnor helst undvek att anvénda delningscyklar under nattetid (ibid.). | en annan studie
har det genomforts en undersokning av allmdnhetens acceptans och individers
generaliserade uppfattningar (stereotyper) om delade elsparkcyklar och delningscyklar,
med utgangspunkt i brittisk, nederlandsk och svensk kontext. Som resultat av detta har
det tagits fram en skala som kan anvéndas for att utvardera forestéliningar om delade
mikromobilitetslosningar och andra nya transporttjanster (An m.fl., 2023).

En del av forskningen om mikromobilitet handlar vidare om kollektivtrafikens
mojligheter att dra nytta av mikromobilitetslosningar. Relationen mellan kollektivtrafik
och delad mikromobilitet har undersokts utifran hur dessa kompletterar eller konkurrerar
med varandra. Resultatet visar bland annat att delad mikromobilitet kan fungera som ett
komplement till tunnelbanan, samt att yngre resendrer och frekventa
kollektivtrafikresenarer har en positivare instéllning till delad mikromobilitet (Montes
m.fl., 2023). Hur elsparkcyklarna paverkar resebeteende, sékerhet och den urbana miljon
ar aterkommande fragor inom forskning om mikromobilitet. Delade elsparkcyklar har
foresprakats som ett satt att minska anvandningen av bilen fér korta resor och for att bidra
till hallbar, motstandskraftig och rattvis urban mobilitet (Dias m.fl., 2023). | en studie av
delade elsparkcyklars potential som alternativ for att ta sig till och fran kollektivtrafiken
har resultatet bland annat visat att kvinnor och aldre vuxna ar mindre bendgna att
overvaga elsparkcyklar (Huang m.fl, 2024). En annan studie har ocksa sett att
avsaknaden av effektiva planeringsstrategier som inkluderar dessa fordon kan medféra
en rad olika problem for stader, sasom felparkering och allvarliga skador (Dias m.fl.,
2023).

Genom datainsamling och inrapportering fran resenarer har det ocksa gatt att se att
elcyklar och konventionella cyklar kan bidra till hogre aktivitetsnivaer och forbattrad
folkhélsa, medan detta inte galler elsparkcyklar (Bretones & Marquet, 2023). For att ge
en bredare dverblick 6ver detta forskningsomrade och dess utveckling har det genomforts
en omfattande systematisk litteraturstudie om mikromobilitet som inkluderar 20 ars
forskning. Forskningen kategoriserats hér i fyra teman (nyttor, teknologi, policy samt
resebeteende och fardmedelsval) som var for sig diskuteras utifran trender, barriarer och
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utmaningar. Resultaten visar kortfattat en O6kning av forskningsresultat som lyfter
fordelarna med mikromobilitet ur ett hallbarhetsperspektiv (Abduljabbar m.fl., 2021).

2.1.2. Aldre personer, MaaS och mikromobilitet

Trots det vaxande intresset for MaaS har fa studier fokuserat pa samhéllsgrupper som i
vissa sammanhang kan ses som mer sarbara utifran ett transportperspektiv, som
exempelvis &ldre, personer med funktionsnedsattning och laginkomsttagare
(Dadashzadeh m.fl., 2022). En studie har undersokt mobilitetstrender i relation till
aldrande, digitalisering och datafiering (Sourbati & Behrendt, 2021). Har konstateras att
den 6kande datafieringen, som innebdr att resenarsdata samlas in via till exempel MaaS-
tjanster och uppkopplade fordon, &r ojamnt fordelad 6ver befolkningen med hansyn till
exempelvis alder. Studien belyser att ett alltmer datafierat beslutsfattande kan paverka
aldre personers tillgang till transporter. | studien efterfragas darfor nationella
datainsamlingsstrategier som adresserar sarskilda gruppers exkludering fran smarta
transporttjanster (ibid.). Vid en enkatundersdkning med ett geografiskt och demografiskt
representativt urval av den australiensiska befolkningen, dar nara 4000 personer deltog,
har anvandning och betalningsvilja for MaaS studerats. | studien beskrivs ett starkt
samband mellan alder och MaaS-anvandning, samt att personer som har gatt i pension
vars barn inte bor kvar i hemmet &r minst bendgna att anvanda MaaS (Vij m.fl., 2020).
En annan studie har sammanstallt forskning om MaaS och tagit fram ett ramverk och
inkluderingsindex for att utvardera hur grupper som kan vara sarskilt sarbara i
transportsammanhang inkluderas i MaaS-tjanster (Dadashzadeh m.fl., 2022).

Delad mikromobilitet och aldre personer. Den dkade méangden mikromobilitetsfordon
har gett upphov till allt fler konflikter och kollisioner i trafiken, vilket till exempel har
undersokts utifran  hur mikromobilitetsfordon péaverkar allvarlighetsgraden pa
fotgangares skador i urban kontext (Sanjurjo-de-No m.fl., 2023). Har identifieras ett
starkt samband mellan allvarliga skador och hog alder, framst for fotgangare som ar 70
ar eller aldre. | studien argumenteras bland annat for att mikromobilitetsfordon bor
separeras fran fotgdngare och att det behover vidtas atgarder for att hoja
riskmedvetenheten hos anvéandarna (ibid.).

Det har samtidigt konstaterats att eldriven mikromobilitet sasom delningscykilar,
elsparkcyklar och eldrivna trehjuliga cyklar kan bidra till att aldre personer fortsatter vara
aktiva i en hogre alder, att detta sétt att resa kraver mindre anstrangning och kan minska
riskerna for social isolering. | samma studie beskrivs hur fordelarna med mikromobilitet
bara kan uppnas om samhallet kan tillhandahalla méanniskocentrerade I6sningar och
infrastruktur som &r anpassad for mikromobilitet for alla aldrar (Zaffagnini m.fl., 2022).
| en enkatstudie om efterfragan pa mikromobilitetslosningar i urban kontext har de aldre
deltagarna emellertid visat ett lagre intresse for bade elsparkcyklar och delningscyklar i
jamforelse med andra grupper (Kutela m.fl., 2022). En studie av ”smarta livsmiljoer” och
innovativa gatumobler som stodjer eldriven mikromobilitet, exempelvis med mojlighet
till laddning av elskotrar, har ocksa visat sig ha betydelse for éldres mobilitet och
sjalvstandighet (Zaffagnini m.fl., 2022).
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2.1.3. Internationella exempel

Det finns en vaxande mangd exempel pa MaaS- och mikromobilitetstjanster idag, som
erbjuds bade av kommersiella och offentliga transportaktorer. Nedan presenteras ett urval
av internationella MaaS- och mikromobilitetstjanster som riktar sig till olika malgrupper.

Kommersiell MaaSs i flera lander. Whim? &r en kommersiell MaaS-tjanst som drivs av
foretaget MaaS Global. Idag finns tjansten tillganglig i Belgien, Japan, Osterrike,
Schweiz, Storbritannien och Finland (Abo och Helsingfors). Genom Whim far
anvandarna tillgang till ett brett utbud av urbana transportlésningar. | Helsingfors kan
appen till exempel anvéndas for att boka och planera resor med kollektivtrafik, taxi,
elsparkcyklar, hyrbilar, delningscyklar och lanecyklar och anvandarna far rabatterade
priser fOr sérskilda resor.

Ytterligare exempel pa kommersiella MaaS-tjanster ar Jelbi i Berlin och WienMobil i
Wien. Jelbi® erbjuder tjanster fran cirka 20 aktorer som bland annat inkluderar bildelning,
cykeldelning, efterfragestyrda minibussar, taxi och mikromobilitet (Radslaget, 2022). Det
kommunala trafikbolaget som driver Jelbi har dessutom etablerat fysiska
mobilitetshubbar dir flera olika mobilitetsalternativ finns samlade. WienMobil* ger
anvandaren information om den valda resans miljopaverkan och sokningar efter resor kan
anpassas efter individuella krav och preferenser.

Maas$ for personer med begréansad rorlighet i Nederlanderna. I Amsterdam pagar ett
pilotprojekt for en MaaS-app dér skraddarsydda resor och tillganglighetsinformation
erbjuds till personer med funktionsnedsattningar.> ¢ Appen kombinerar olika resval och
tjanster sdsom volontartjanster, medféljning och stottning for resenarerna under resan. En
évergripande vision ar att frimja sa kallat sociala transporter. Pilotprojektet ingar i det
europeiska samarbetsprojektet SMALL — Shared Multimodal Mobility for All.

Maas$S for aldre personer i USA. Ride@50+’ &r en amerikansk MaaS-tjanst for aldre
personer. Bokningsalternativen ar anpassade for malgruppen och bokningar kan goras via
en online-plattform, telefonsamtal eller en mobilapp. Tjénsten erbjuder resor med
kollektivtrafik, delade fordon, frivilliga chaufforer, serviceresor eller taxi. Tjansten ska
kunna anvandas for olika syften och erbjuder dessutom virtuell tréaning for att 6ka aldres
kunskaper om lokala transportmdjligheter och digitala verktyg.

Mikromobilitet for sarskilda malgrupper i Danmark. Danska Region Hovedstaden
genomfor insatser for att forbattra mobiliteten for personer med nedsatt mobilitet i ett
SMALL-projekt.® Projektet fokuserar pa olika typer av delade mobilitetslésningar och

2 |nformation om Whim p& MaaS Globals hemsida

3 Om Jelbi pa foretagets hemsida

4 Information om WienMobil pd féretagets hemsida

5 Interreq North Seas beskrivning av Amsterdams SMALL -projekt

6 Interreqg North Seas beskrivning av SMALL

7 Samuel Centre for Social Connectedness om Ride@50+ och andra innovationer for aldersvénligt
resande

8 Region Hovedstadens beskrivning av det europeiska samarbetsprojektet SMALL
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mikromobilitet och strdvar efter att forbattra tillgangligheten till sjukhus i regionen.
Malgruppen inkluderar personer med synliga eller osynliga funktionsnedséattningar, barn
utan busskort och &dldre personer som har mindre digital vana. Genom att involvera
slutanvandare och fora dialog med operatorer ska projektet ta fram nya ldsningar och
anpassa existerande lésningar som kan gora det mer attraktivt och tryggt for flera att nyttja
delade mobilitetsldsningar.

Tillganglighetsanpassade lanecyklar i Frankrike. I Lyon har foretaget Vélo'v bike-
sharing i en begransad period under ar 2022 erbjudit tillganglighetsanpassade elcyklar till
utldning.® En malsittning var att forbattra mojligheterna for personer med fysiska
funktionsnedséttningar och aldre att ta sig runt i staden. De trehjuliga elcyklarna som
fanns utplacerade i staden kunde anvéndas gratis av medlemmar, mot en medlemsavgift
pa tio euro. Bokningen kunde goras via foretagets hemsida senast 48 timmar i forvag och
cyklarna lanas upp till tva dagar. Fordonen som anvéndes framfors med hjélp av handerna
vilket gor att de kan anvéandas av personer som har svart att trampa med ben och fotter.
En ramp mojliggor ocksa for personer i rullstol att ta sig ombord och for personer som
har svart att sta upp en langre tid finns en lostagbar sittplats pa cykeln.

2.1.4. Nationella exempel

Nedan presenteras aktuella exempel pa MaaS-tjanster i nationell kontext samt att det ges
en viss inblick i arbetet med strategier for delad mikromobilitet pa kommunal niva.

MaaS-tjansten Travis. Nobinakoncernen har tagit fram den digitala plattformen Travis
som samlar olika resealternativ i en MaaS-app.® 1 Genom appen finns méjlighet att
planera, kdpa och genomféra resor i Stockholm och Vastra Goétalandsregionen.
Resealternativen inkluderar bade buss, tunnelbana, sparvagn, taxi, tag, bat, bilpool,
elsparkcykel, cykel och promenadvégar. Nobina beskriver att syftet med framtagandet av
Travis har varit att minska bildgandet och hoja kollektivtrafikens attraktivitet.

MaaS-tjansten Ubigo. | Goteborg genomfordes under ar 2013-2014 ett pilotprojekt med
MaaS-tjansten Ubigo.'? 1* Ubigo lanserades senare i Stockholm ar 2019, dér tjansten
fanns tillganglig for allméanheten i ett och ett halvt ar. Malet var att erbjuda
Stockholmshborna ett ”klimatsmartare” vardagsresande. Ubigo erbjdd ett abonnemang for
flera mobilitetstjanster, sdsom bilpool, dygnsbiljett for kollektivtrafik, taxi, cykel och
hyrbil. Anvandarna kunde ladda sitt Ubigo-konto med ett belopp som fungerade som
betalning for flera transportlosningar. Ubigo kunde aven anvéndas foér resor med SL:s
trafik. Innan Ubigo lade ner verksamheten fanns ett forslag om att inkludera elsparkcyklar
i appen. | samband med beslutet att l&gga ner uttryckte foretaget att coronapandemin har
medfort stora negativa konsekvenser for bolaget och dess investerare.

9 Beskrivning av VVélo'v Benurs lanecyklar pA SMALL:s hemsida

10 Noobinas beskrivning av Travis

11 Affarstidningen Néringsliv om lanseringen av Travis

12 Artikel i Dagens industri om Ubigo och MaaS som alternativ till bilen

13 Artikel i Dagens industri om Ubigos beslut att avsluta sin verksamhet
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https://sharedmobilityforall.eu/observatory/velov-benur/
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https://www.di.se/digital/fick-unikt-avtal-med-sl-nu-ar-resan-over-for-techbolaget-vi-har-kampat/

Maas-tjansten EC2B. En MaaS-tjanst vid namn EC2B* ° har utvecklats i projektform i
samverkan med bostads- och hyresrattsforeningar i Goteborg och Lund och ska inga i
flera nybyggnadsprojekt framover. Tjansten samlar mer hallbara mobilitetsalternativ i en
app och sammankopplar tillgdngliga mobilitetsaktérer med exempelvis en
fastighetsagare, ett bostadsomrade eller ett verksamhetsomrade. EC2B erbjuder en
mobilitetspott for exempelvis kollektivtrafik, cykelpool och bilpool till anstéllda eller
boende. En sa kallad mobilitetsplanbok for arbetsgivare, bostadsrattsforeningar eller
hyresrattsforeningar kan dven inga i tjansten. Mobilitetsplanboken ska enligt utvecklaren
kunna anvéandas for att pa ett mer rattvist satt erbjuda anstéllda eller boende Okade
mojligheter till mobilitet. Hittills har EC2B exempelvis varit en del av foljande projekt:

- Sedan ar 2019 anvéands EC2B av boende i bostadsrattsforeningen Viva i Goteborg.'® De
boende har utéver EC2B:s delade mobilitetstjanster mdjlighet att kopa
kollektivtrafikbiljetter fran Vasttrafik, fa radgivning om hallbart resande, tillgang till ett
community for att underlatta samakning med andra boende, radgivningssamtal med en
resecoach vid inflytt samt informationstraffar for att komma i gang och testa fordonen.

- 1 det hallbarhetsprofilerade bostadshuset Xplorion'” i Lund, som fardigstalldes under ar
2020, har EC2B madjliggjort ett bilfritt boende. Den enda parkeringsplatsen &r avsedd for
den bil som tillhor bilpoolen. EC2B ger de boende majlighet att lana elbilar, elcyklar och
hitta kollektivtrafikresor. EC2B utvecklas i samverkan med de boende i Xplorion och en
malsattning ar att underlatta for cykling i stallet for bilresande.

- EC2B*® arbetar idag med GoCo health Innovaton City i Mélndal, dér det underséks om
bilpoolen kan delas med foretagen under dagtid och anvéndas av de boende under kvélls-
och helgtid.

- Planer finns pa att anvanda EC2B i Karlatornet i Karlastaden i Goteborg och i Science
Village i Lund utreds aven mojligheten till att utdka EC2B:s verksamhet till att innefatta
“transport som tjinst”. 1° Det finns aven forfragningar om att anvanda tjansten i befintliga
bostadsomraden.

App och strategi for delad mikromobilitet i Varbergs kommun. | Varberg arbetar
kommunen med delad mobilitet inom det europeiska samarbetsprojektet SMALL —
Shared multimodal Mobility for All.2° Varbergs fyradriga projekt ska frén och med &r
2023 undersoka designldsningar for mobilitetstjanster som kan forbattra mobiliteten for
alla. Personer med nedsatt rorlighet ska inkluderas i utformningen, och lésningar sasom
appar, volontérinitiativ och nya fordon ska testas och implementeras. Lardomar fran
projektet ska bidra till mikromobilitetsstrategier och inkluderas i Varbergs nya plan for
hallbar stadsmobilitet (SUMP). En malséttning ar att formulera nya riktlinjer for hur
myndigheter kan stddja inkluderande delad mobilitet. En app  for

14 Beskrivning av EC2B pa Future by Lunds hemsida

15 0Om Xplorion och EC2B pé Future by Lunds hemsida

16 Sveriges kommuner och regioners beskrivning av EC2B i bostadsrattsforeningen Viva i Goteborg

17 Om Xplorion och EC2B pé Future by Lunds hemsida

18 Om kommande och genomférda EC2B-projekt pd Future by Lunds hemsida

19 Om kommande och genomférda EC2B-projekt pd Future by Lunds hemsida

20 \/arbergs kommun om sitt arbete med SMALL
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https://naringsliv.varberg.se/sidor/nods-uppdrag/utvecklingsarbete/projektsidor/small/small---artiklar/projektsammanfattning.html

mikromobilitetslosningar ska tas fram och testas i samskapande. Innehallet i appen ska
pa sa vis anpassas till malgrupperna vilket resulterar i helt ny typ av tjanst. Samtidigt ska
fysiska tester av delade mobilitetslosningar utgéra grunden for att utveckla
mobilitetslosningar anpassade for malgrupperna. Losningarna kan darefter skalas upp och
inkludera en bredare malgrupp. Detta ska enligt Varbergs kommun bidra till en
”beddmbar, hallbar, attraktiv stadskdrna” déir staden blir tillganglig for fler.

2.2. Efterfragestyrda transporter (DRT)

Efterfragestyrd transport eller DRT (Demand Responsive Transport) beskrivs ofta som
en mer flexibel form av kollektivtrafik dar avgangarna anpassas efter den aktuella
efterfrdgan fran resendrerna. Resorna forbestélls av resendrerna, ofta genom en app,
hemsida eller telefonsamtal (Persson m.fl., 2023; Schasché m.fl., 2023). Till skillnad fran
konventionell kollektivtrafik trafikerar fordonen endast de platser och tider som har en
aktuell efterfragan (Hiemstra-van Mastrigt m.fl., 2023). Efterfragestyrd transport har
funnits i Sverige sedan 1970-talet och pa senare ar har intresset for DRT blivit allt storre
(Pettersson, 2019). Inom konceptet kan schemaléggning, ruttplanering, fordonstyper och
malgrupper variera (Jittrapirom m.fl., 2019). I den svenska kontexten har begreppet
anropsstyrd trafik tidigare framst forknippats med sjukresor, fardtjanst och nartrafik,
medan efterfragestyrd trafik snarare syftar pa resor som efterfragas i realtid eller nara
framtid (Persson m.fl., 2023).

2.2.1. Tidigare forskning

Av de DRT-tjanster som har inforts vérlden dver tycks en relativt liten andel ha dverlevt
pa langre sikt (Wang m.fl., 2023 a). Samtidigt som DRT ofta beskrivs som en flexibel,
personanpassad och smidig transportlésning och antalet aktiva tjanster och pilotprojekt
okar, kvarstar manga ganger utmaningar med att uppna tillracklig effektivitet (Schasché
m.fl., 2023; Wang m.fl., 2015). | en mer kvantitativ studie konstateras att vissa
egenskaper i bebyggelsemiljon har stor betydelse for i vilken man DRT-tjanster anvands,
vilket skulle kunna bidra till att férklara den hoga andelen nedlagda DRT-tjanster. Studien
identifierar bland annat ett hogt invanarantal, markanvandning som prioriterar bostader,
goda anstallningsmaojligheter, samre parkeringsutbud och langa distanser till stadskérnan
som egenskaper som kan verka fraimjande for DRT (Wang m.fl., 2023 a). En annan studie
indikerar ocksa att befolkningstéathet har betydelse for DRTs framgang, samt att DRT
lampar sig bast i omraden som ar relativt glesbebyggda i jamférelse med sin omgivning
(Wang m.fl., 2015).

De senaste arens forskning om DRT har ofta tagit avstamp i rurala kontexter, men dven i
det urbana och peri-urbana, och belyser en rad olika utmaningar och mojligheter for DRTs
bidrag till ett mer hallbart transportsystem. Bland annat har en jamférande studie
genomforts i tre europeiska stader, med fokus pa transportmyndigheternas olika
forhallningssétt till DRT (Pavanini m.fl., 2023). Hur olika typer av DRT bidrar till mer
hallbara lokala transportsystem i landsbygds- och stadsmiljoer har undersokts i en annan
studie, dar den marknadsnisch av DRT som inriktar sig pa sociala behov och dorr-till-
dorr-tjanster i allménhet visat sig vara kostsammare an andra former (Ryley m.fl., 2014).
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En studie har undersokt méjligheten att 16sa landsbygders kollektivtrafikutmaningar med
hjélp av ett integrerat DRT- och delningscykelsystem, och visar att denna kombination
av fardsatt kan vara ett kostnadseffektivt satt att oka tillgdngligheten till
kollektivtrafiknétet (Bruzzone m.fl., 2021).

Flera studier har undersokt anvandningen av DRT utifran individuella faktorer hos
anvandarna. Bland annat har det konstaterats att manniskors olika forvantningar pa
prestanda och attityder gentemot kollektivtrafiken kan vara av stor betydelse (Schasché
m.fl., 2023). | en studie med fokus pa urbana DRT-anvandare visade socio-demografisk
data att anvandarna ofta hade flera riskfaktorer for social exkludering, exempelvis lag
inkomst, hdg alder eller nedsatt rorlighet (Nelson & Phonphitakchai, 2012). En slutsats i
samma studie ar att DRT kan bidra till sociala varden pa ett kostnadseffektivt satt,
forutsatt att tjansterna anvands i tillrackligt hog grad. Bland forskningen om DRT
forekommer studier som belyser sarskilda befolkningsgruppers perspektiv, sasom éldre
(Jittrapirom m.fl., 2019; Kersting m.fl., 2021) och personer med nedsatt mobilitet
(Knierim & Schltiter, 2021). En studie har exempelvis observerat att man i pensionsaldern
och personer med funktionsnedsattningar anvande DRT i stdrre utstrackning én andra
grupper (Wang m.fl., 2015). Studier har ocksa gjorts med fokus pa anvandares acceptans
(Persson m.fl., 2023) och ndjdhet med DRT (Gkavra & Klementschitz, 2023). En
litteraturdversikt har sammanstéllt kunskap om anvéndarupplevelser, effekter av covid-
19 och planering for delade mobilitetsldsningar med fokus pd DRT (Hansen & Sener,
2023). Har konstateras att restid och kostnad ar de viktigaste faktorerna nar det kommer
till valet att dela resan med andra passagerare, samt att hojningar av kostnaderna for
parkering och icke-delade resor &r en effektiv strategi for att forbattra forutsattningarna
for DRT och mer delade mobilitetsformer.

Trots att DRT har sett ett uppsving pa senare ar kvarstar utmaningar med att uppna
tillrdcklig anvandning och ekonomisk stabilitet for tjdnsterna (Schasché m.fl., 2023).
Ekonomiska perspektiv aterkommer ocksa i forskningen om DRT. Det har bland annat
gjorts en jamforelse av ekonomisk attraktivitet och hallbarhet hos taxi respektive DRT
(Inturri m.fl., 2021). Resultaten visar bland annat att DRT har flera fordelar nar det finns
ett stort resebehov, medan effektiviteten ar hogre hos en taxitjinst om
transportefterfragan ar 1ag eller om fordonsflottan ar liten. Vid en undersokning av
efterfrdgan och betalningsvilja for DRT konstateras att sjalvkérande fordon mojliggor
nya dorr-till-dorr-tjanster till l1agre kostnader, for vilket konsumenterna dessutom kan
vara villiga att betala en hgre kostnad. Konsumenter visade sig &ven i studien vara villiga
att betala ett hogre pris for att inte behdva dela resan med andra resenérer och kostnad
identifierades som en avgdrande faktor for DRT-anvandning (Vij m.fl., 2020).

Inom forskningsomradet aterkommer ocksa fragor om hur digitalisering och teknologisk
utveckling kan bidra till nya sétt att anvanda och utforma DRT. Det har bland annat
undersokts i vilken man utvecklingen inom smartphones och gps (Pettersson, 2019;
Pettersson-Lofstedt, 2020) eller uppkopplade fordon och telematik (Brake m.fl., 2004)
kan bidra till att forbattra DRT. En simuleringsstudie har visat att ett storskaligt
sjalvkérande DRT-system kan forbattra kopplingarna mellan urbana och rurala omraden.
En slutsats i studien ar ocksa att det behovs en fortsatt utveckling mot helt sjalvkorande
fordon och forbattrade energikallor, vilket beskrivs som avgoérande for att Oka
anvandaracceptansen och komma 6ver de ekonomiska hinder som préaglar DRT (Schluter
m.fl., 2021).
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Flera studier uttrycker en forhoppning om att teknologiska framsteg och ”smart DRT”
ska ge nya mojligheter i omraden dar utbudet av kollektivtrafik &r otillrackligt, vilket
bland annat har studerats utifran aldre personers upplevelser av DRT (Jittrapirom m.fl.,
2019). Behovet av att ocksa inkludera mindre digitalt vana resenarers behov lyfts i en
studie, i och med att ett allt storre fokus laggs pa digitala I6sningar (Hiemstra-van
Mastrigt m.fl., 2023). | studien konstateras att detta 6kar riskerna for transportfattigdom
och utanforskap, i synnerhet om det sker pa bekostnad av den fysiska tillgangligheten,
samt att riskerna ar storre for sa kallade icke-digitala personer. | studien lyfts ocksa ett
behov av att investera i transportlosningar som ar tillgangliga &ven for icke-digitala
personer for att varna om kollektivtrafikens sociala funktion (ibid.).

2.2.2. Aldre personer och DRT

Aldre personer och personer med funktionsnedsattningar beskrivs ofta ha sarskilt stor
nytta av DRT-lésningar (Jittrapirom m.fl., 2019). For dldre som inte langre har tillgang
till, eller vill kora, bil kan DRT bland annat bidra till att minska behovet av narstaendes
hjalp i vardagen (Kersting m.fl., 2021). Aldre personer som bor i landsbygdsomraden har
i en studie visat sig vara mer dppensinnade infér nya transportlosningar an forvéantat
(Kersting m.fl., 2021). I likhet har Persson m.fl. (2023) sett att aldre personer tycks ha en
hogre acceptans for andrade reseforhallanden och forsenade upphamtningstider. Det har
aven konstaterats att DRT kan vara till sarskilt stor nytta for personer som pa grund av en
kombination av orsaker har nedsatt mobilitet, samt att personer som har fysiska eller
aldersrelaterade funktionsnedséttningar, inte har bil, eller bor pa en plats med lag
tillganglighet, tycks vara mer benédgna att anvanda DRT (Knierim & Schluter, 2021).

DRT kan i forlangningen potentiellt motverka social exkludering, men ska enligt Knierim
och Schliter (2021) inte ses som en universell 16sning pa landsbygdernas problematik.
Det &r ocksa osakert om alder kan ses som en avgorande faktor for valet att anvéanda sig
av DRT, menar Knierim och Schliter (2021). Forfattarna belyser samtidigt att den aldre
befolkningen ofta utgor en stor andel av resenarsunderlaget fér DRT-I6sningar, inte minst
i mindre orter med lagt kollektivtrafik- och serviceutbud (ibid.).

En utmaning for DRT &r idag dock att anpassa nya tjanster efter personer i alla aldrar och
personer med nedsatt fysisk rorlighet, varav manga &r aldre (Jittrapirom m.fl., 2019).
Forfattarna uppmarksammar bland annat att vissa egenskaper hos smart DRT har varit
sarskilt uppskattade av aldre personer, bland annat korta gangavstand till avreseplatser,
palitlighet, korta vantetider, mojligheten att betala med resekort, betala ombord och
kontakta kundservice via mejl. Manga av egenskaperna kan aven vara vardefulla for
andra resenérsgrupper och kan bidra till attraktivitet for alla grupper, menar forfattarna,
som belyser att det krdvs ett aktivt arbete for att utforma mobilitetstjanster med hénsyn
till aldre personers behov (ibid.).

2.2.3. Internationella exempel

Det finns en mangd olika exempel pa internationella DRT-I6sningar i olika kontexter.
Nedan beskrivs ett urval ur urbana, peri-urbana och rurala DRT-l6sningar for olika
malgrupper och for en bredare allménhet.

DRT-buss i utkanten av Barcelona. | bostadsomradet Vallirana utanfor Barcelonas
centrala delar har efterfragestyrda bussar sedan ar 2018 ersatt vissa avgangar och linjer i
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den ordinarie kollektivtrafiken.?! Till foljd av omradets transportutmaningar med ett
oregelbundet resebehov och hoga kostnader for kollektivtrafik beslutades att gora
omfattande férandringar av omradets transportupplagg. Forandringarna innebar att
kollektivtrafik i de yttre delarna av Vallirana avgar enligt tidtabell under rusningstider
(morgon och kvall), medan den efterfragestyrda Vallibds-l16sningen finns tillganglig
under ovriga tider. Vallibs-fordonen stannar vid motespunkter (virtuella hallplatser) som
utgor komplement till de befintliga hallplatserna i omradet. Resan kan bokas genom en
app eller telefonsamtal.

Digital DRT i Storbritannien. | jordbruks- och industriomradet Essex i Storbritannien
finns tjansten DigiGo?? 23 for kollektivtrafikresor med eldrivna minibussar pé bestallning.
Resorna erbjuds till ett relativt lagt pris och delas med andra resendarer, men kan ocksa
bokas som gruppresor for upp till sex personer.

Flextur i Danmark. | flera kommuner i Danmark erbjuder kollektivtrafikbolaget Movia
idag delade bestéllningsresor med minibuss eller bil, i en tjanst som ar tillganglig for
allménheten.?* Resan gar att bestilla senast tva timmar i forvag och resor kan goras
mellan valfria punkter inom de kommuner som &r anslutna till konceptet.

DRT i kombination med reguljar kollektivtrafik i Atlanta. Under sex manader ar 2022
genomfordes pilotprojektet MARTA Reach i Atlanta, USA, av Georgia Tech-
universitet.2® | projektet kombinerades higfrekvent reguljar kollektivtrafik (tdg och buss)
med DRT for forsta och sista delen av resan. Projektet genomférdes i urbana
transportkorridorer med trangselproblematik, med pendlare som framsta malgrupp.

DRT for personer med funktionsnedsattningar i Nederlanderna. Regio-taxi ar en regional
taxitjanst i Nederldnderna som ér tillginglig i flera rurala omréden.?® Tjansten utgér en
form av efterfragestyrd kollektivtrafik i kombination med transport for personer med
funktionsnedséattningar. Regiotaxi erbjuder kollektiva dorr-till-dorr-transporter mellan
valfria destinationer. Rutterna har inga fasta hallplatser utan anpassas efter resenarernas
behov. Eftersom flera resendrer plockas upp under rutterna ar resor med Regiotaxi
billigare &n konventionella taxiresor. Vardgivare kan dven félja med resendrerna utan
kostnad.

Urban DRT-buss for aldre personer i Norge. | Oslo finns en dorr-till-dorr-tjanst och
reseapp som riktar sig till personer dver 67 ar.?”28 Tjansten kallas Rosa Busser (The Pink
Pick Up pa engelska) och har utvecklats av staden i samarbete med den offentligt dgda
kollektivtrafikleverantdren Ruter i syfte att bidra till 6kad mobilitet och social inkludering

21 Rural shared mobilitys information om konceptet Vallibiis Connecta’t

22 TravelEssex om DigiGo

23 Nyheter om DigiGo fran Essex County Council

24 Om Flextur pd Movias hemsida
25 Georgia Techs beskrivning av MARTA Reach

26 Rural shared mobilitys information om konceptet Regiotaxi

27 Om Rosa busser och andra innovationsprojekt pd EU:s hemsida

28 Om Rosa busser p& Norska forskningsradets hemsida
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https://ruralsharedmobility.eu/demonstrators/vallibus-connectat/
https://www.travelessex.co.uk/about-demand-responsive-transport/ddrt
https://www.essex.gov.uk/news/2023/low-cost-digigo-fares-continue-end-2024
https://www.moviatrafik.dk/flexkunde/flextur
https://sam.isye.gatech.edu/projects/marta-reach-piloting-demand-multimodal-transit-atlanta
https://ruralsharedmobility.eu/wp-content/uploads/2019/08/SMARTA-GP-REGIOTAXI.pdf
https://research-and-innovation.ec.europa.eu/news/all-research-and-innovation-news/10-finalists-announced-horizon-prize-social-innovation-2019-05-24_en
https://prosjektbanken.forskningsradet.no/en/project/FORISS/299602?Kilde=FORISS&distribution=Ar&chart=bar&calcType=funding&Sprak=no&sortBy=date&sortOrder=desc&resultCount=30&offset=30&Fag.2=Urbanisme+og+fysisk+planlegging&source=FORISS&projectId=309297

under alla manader pa aret. Detta r en del av stadens arbete med aldersvanliga miljoer
(WHO, u.&.) och fordonen &r anpassade for rullstol och rullator.?°

Volontardriven tjanst for transport-, service- och sociala aktiviteter for aldre i
Nederlanderna. Organisationen The National Foundation for Elderly i Nederldnderna
arbetar for att motverka ensamhet hos aldre och genom denna grundades grundades ar
2006 tjansten PlusBus Local Strong.2% 3! PlusBus ska méjliggéra kulturella och sociala
aktiviteter for personer som bor i landsbygdsomraden och inte langre kan ta sig ut pa egen
hand. Vid resor med PlusBus har det gatt att kombinera nodvandiga resor med
gemensamma sociala aktiviteter, som att handla mat och dta lunch med de andra
resenarerna. PlusBus kan ocksa hjalpa samhéllen med finansiering och kundunderlag for
tjansten.

2.2.4. Nationella exempel

Awven nationellt finns flertalet exempel pa olika DRT-l6sningar i olika kontexter. Nedan
foljer beskrivningar av rurala och urbana exempel.

Flexlinjen i Goteborg. | Goteborg finns sedan ar 1996 en efterfragestyrd
kollektivtrafiktjanst, Flexlinjen, som &r dppen for alla som bor i Géteborg och MélIndal.®?
33 Resor kan bokas med cirka 15 minuters framférhalining via telefonsamtal, hemsida,
app eller texttelefon for personer med hdorselnedsattningar. Resor kan gdéras mellan
specifika hallplatser, sa kallade métesplatser. Efter genomford bokning meddelas den
exakta upphamtningstiden via en automatisk telefonrést. Bussarna som anvands har en
eller flera rullstolsplatser och biljettkostnaden &r densamma som i regionens 6vriga
kollektivtrafik.

Paxa i Sundsvall och Sollefted. Sedan ar 2023 har utvecklingsprojektet Paxa testats i
Sundsvall och frén borjan av ar 2024 har tjansten dven funnits tillganglig i Sollefted.®*
Genom en app ar det mojligt att bestalla resor med mindre bussar till valfria platser inom
ett begransat omrade i respektive kommun. Resenarer kan boka resor med Paxa med
relativt kort framforhallning och upphamtning kan oftast ske inom cirka 15 minuter.
Tjansten ska testas i de bada kommunerna under cirka ett ars tid.

Nartrafik i Orebro lan. 1 Orebroomradet har den allménna kollektivtrafiken utdkats
genom kompletteringar och forlangningar av linjenatet i syfte att dka tillgangligheten till

23 ESPONSs rapport om Oslo och Rosa busser

30 Om PlusBus Local Strong och andra innovationsprojekt pd EU:s hemsida

31 Om PlusBus Local Strong och andra aldersvéanliga mobilitetsldsningar

32 Goteborgs stads information om Flexlinjen

33 Goteborgs stad och Logistikcentrum Vast om uppstart av Flexlinjen i Goteborg

34 Din Tur om paxa-appen
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https://www.espon.eu/sites/default/files/attachments/12.%20ACPA_city%20report_Oslo_1.pdf
https://research-and-innovation.ec.europa.eu/news/all-research-and-innovation-news/10-finalists-announced-horizon-prize-social-innovation-2019-05-24_en
https://www.socialconnectedness.org/wp-content/uploads/2021/09/HL-Bui-Adults-on-the-Move-Global-Age-Friendly-Transportation-Innovations.docx.pdf
https://goteborg.se/wps/portal/start/trafik-och-resor/kollektivtrafik/flexlinjen
https://journals.aau.dk/index.php/td/article/download/4046/3517/14207
https://www.dintur.se/paxa/

busstrafik for boende i hela lanet.® 36 37 38 | januari 2022 lanserades Nartrafik som
resealternativ for boende pa landsbygd eller platser med mer begransad tillganglighet till
kollektivtrafik. Personer som bor langre dn en kilometer ifran en busshallplats eller pa en
plats dar avgangarna ar fa har majlighet att bestélla resor med Nartrafik. En personbil
eller mindre buss anvands da for att transportera personer mellan hemadressen och en
Nartrafikhallplats. De cirka 50 Nartrafikhallplatserna ar placerade i anslutning till lokal
service och regionala forbindelser som gor det mojligt att resa vidare med buss eller tag.
Genom samutnyttjande och effektivisering kan befintliga fordon som anvénds for
serviceresor i lanet tacka Nartrafikens behov. Konceptet har tidigare testats pa tre orter
och darefter skalats upp for att tacka hela lanet. Idag ar Nartrafiken tillganglig bade under
vardagar och helger.

Plusresa i Skane. Skanetrafiken erbjuder forbestallda resor for allmanheten mellan fem
stationer i omradet mellan Osby och Hassleholm i Skane.?® 40 Syftet ar enligt
Skanetrafiken att forenkla for boende pa landsbygd att resa kollektivt och att koppla ihop
landsbygdsorter med storre trafikstrak. En Plusresa kan bokas fran morgon till kvall pa
vardagar och dagtid pd helger av personer som bor langre &n tva kilometer fran en
hallplats. Bokning sker via Skanetrafikens app, telefonsamtal eller mejl med minst tva
timmars framforhallning. Plusresan ar delad med andra, rutten anpassas efter resenarernas
olika behov och rullstol och rullator kan tas med i man av plats. For pilotprojektet har
malgruppen framst varit arbets- och studiependlare, men ett mal har ocksa varit att
underlatta for fritidsresande.

Vasttrafiks Buss on demand. Fram till juni ar 2024 kommer Vasttrafik testa en
efterfragestyrd 16sning for att undersoka om en flexibel tjanst kan fungera battre an
reguljar linjelagd kollektivtrafik i sarskilda omraden.*" %2 Tjansten kallas Buss on demand
och trafikerar nu i Ulricehamn, Kinna, Skene och Orby med mindre bussar. Via tjanstens
egna app kan anvandare boka en resa mellan valfria hallplatser eller adresser (virtuella
héllplatser) och andra resenérer hamtas upp langs vagen. Upphamtning sker i regel inom
10-20 minuter och biljettkostnaden &r densamma som for dvrig kollektivtrafik i regionen.

2.3. Sjalvkorande fordon

Som ett resultat av de senaste arens teknologiska framsteg har automatiseringen av
vardagliga produkter och tjanster tagit fart (Koh & Yuen, 2023). | transportsystemen

% Via TT om lanseringen av Nértrafik i Orebro

36 |nformation om Nértrafik fr&n Lanstrafiken Orebro l&an
37 Via TT om utdkade tider for Nartrafik i Orebro

38 Region Orebro 1&an om utdkad Nartrafik

39 Skénetrafikens webbinformation om Plusresa

40 Ostra Goinge kommuns beskrivning av pilotprojektet Plusresa

41 v/ssttrafiks information om Buss on demand

42 \/ia TT om Buss on demand
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pagar det likasa en utveckling mot allt fler elektrifierade och sjalvkérande fordon (Anund
m.fl., 2021) som ofta beskrivs som ett mer kostnadseffektivt och mer miljovénligt
alternativ till konventionella fordon (Lajunen & Sullman, 2021). Manga aktcrer ser idag
en stor potential hos sjalvkérande fordon och det finns planer pa att Iangsamt introducera
dem i samhéllet under det kommande artiondet (Koh & Yuen, 2023). Sjalvkérande fordon
anvander sensorer och maskinkommunikation som gor att de kan navigera med minimal
involvering av manniskor (Adnan m.fl., 2018, i Koh & Yuen, 2023). Fordonens autonomi
kan delas in i sex nivaer (SAE, 2019, i Koh & Yuen, 2023; Demeulenaere, 2020, i Koh
& Yuen, 2023). Niva 0 representerar fordon som inte &r sjalvkorande, medan niva 1 till 3
ar semi-autonoma och niva 4 och 5 beskrivs som helt autonoma fordon. Detta kapitel
berdr framst mobilitetslosningar som anvander delade eller kollektiva sjalvkorande
fordon.

2.3.1. Tidigare forskning

Idag finns det exempel pa sjalvkdrande losningar i form av bade personbilar, taxitjanster
och kollektivtrafik. Sjalvkorande bussar har testats pa flera platser i Norden, ofta langs
korta strackor med en sékerhetsforare ombord (Serensen m.fl., 2020). En férhoppning
med mer flexibla och sjalvkdrande former av kollektivtrafik, beskriver Sgrensen m.fl.
(2020), &r att de ska spegla efterfragan pa resor battre an konventionell kollektivtrafik. Pa
senare ar har det ocksa funnits férhoppningar om att delade sjalvkorande fordon ska bidra
till en gronare, smartare och mer rattvis transportomstélining (Silvestri m.fl., 2024).
Silvestri m.fl. (2024) belyser daremot vidare att det inom forskningsvérlden har varnats
for sjalvkorande fordons eventuella negativa effekter for bade den sociala, ekonomiska
och miljémassiga dimensionen av hallbarhet.

Forskare ser att sjalvkérande fordon har potential att bidra till mobilitet och tillganglighet
hos flera grupper i samhéllet (Zandieh & Acheampong, 2021). Hur olika resendarer
forhaller sig till att anvanda sjalvkaérande fordon och vilken typ av transportldsningar de
foredrar att anvanda har saledes varit fokus for flera nyare studier pa omradet. | en
undersdkning av multimodala pendlares upplevelser av sjalvkérande fordon och val av
fardsatt, har det exempelvis identifierats att bilpendlare ofta valde icke-delade
sjalvkorande fordon medan kollektivtrafikpendlare framst valde delade sjalvkorande
fordon (Qin m.fl., 2023). Det har dven undersokts vilka specifika faktorer som paverkar
manniskors individuella upplevelser av sjalvkdrande fordon, dér bland annat utrustning
och sdkerhet, rattsligt ansvar och prestation vid daligt vader har identifierats som
betydande fragor (Kim m.fl., 2022). Forskning har &aven identifierat att attityder,
subjektiva normer och upplevda barridrer ar betydelsefulla faktorer for ménniskors
installning till sjalvkérande fordon (Wishart m.fl., 2023).

Forarl6sa fordon innebar nya krav pa samspelet mellan fordon och trafikanter. Forskning
har bland annat uppmarksammat att det kan uppsta svarigheter vid interaktioner mellan
en fotgéngare och ett sjalvkérande fordon, exempelvis om det sitter en passagerare i
framsétet som misstas for fordonets forare, och fotgangaren inte uppfattar fordonets egna
signaler (Hudson m.fl., 2019 a). En annan studie har undersokt hur sjalvkérande bussar
kan goras tillgangliga for personer med synnedsattning. Studien foreslar flera olika
stodfunktioner, bland annat smarta glaségon som varnar for hinder, eller en app som ger
mojlighet att kommunicera med fordonet (Anund m.fl., 2021).
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Hur kollektivtrafikaktorer forhaller sig till sjalvkérande fordon har ocksa
uppmarksammats inom forskningen. En studie har exempelvis undersokt
kollektivtrafikmyndigheters forhallningssatt till smart mobilitet och sjalvkérande bussar
och bland annat konstaterat att sjalvkorande bussar tycks ha potential att minska
kollektivtrafikmyndigheters kostnader, forutsatt att ocksa personalstyrkorna minskar
(Serensen m.fl., 2020). Rapporten belyser dock aven att det rader osakerhet kring
sjdlvkorande fordons ekonomiska foljder, och uppmérksammar &ven bussforares
perspektiv pa sjalvkorande fordon, dar det finns en oro for att bussforaryrket ska
forandras, forsvagas eller forsvinna pa sikt (ibid).

En del av forskningen om sjalvkérande fordon fran senare ar behandlar moraliska
dilemman som kan uppsta i riskabla eller direkt farliga trafiksituationer (se till exempel
Awad m.fl., 2018; Bigman & Gray, 2020). Fragor som lyfts &r exempelvis hur fordonen
kan programmeras for att agera pa ett forsvarbart satt i scenarion som handlar om liv och
dod, exempelvis vid en oundviklig kollision med andra trafikanter. Dessa scenarion
kraver att det sjalvkorande fordonet gor en avvagning mellan att prioritera sakerheten hos
personer som befinner sig inuti respektive utanfor fordonet. Studier har ocksa lyft hur
manniskor anser att de sjalvkérande fordonen i sadana scenarion ska prioritera
minniskors sikerhet olika beroende pa deras identitet, kon och “status”. Pa liknande tema
har det ocksa genomforts experiment for att jamfora hur manniskor varderar handlingar
som utfors av ett sjalvkérande fordon jamfort med en mansklig forare, dar samma
handlingar genomgaende ansags mindre moraliskt rattfardigade om de utfordes av ett
sjalvkorande fordon (Mayer m.fl., 2022).

2.3.2. Aldre personer och sjalvkérande fordon

Lajunen och Sullman (2021) beskriver éldre personer som en av de samhallsgrupper som
kan ha mest nytta av sjalvkorande fordon (niva 4 och 5), som i sin tur kan erbjuda bade
Okad sékerhet och minskad stress i jamforelse med att kora bil. Helt sjalvkdrande fordon
kan aven potentiellt bidra till att aldre bevarar sin mobilitet under en hogre alder (Lajunen
& Sullman, 2021) och underlatta for personer med fysiska och sensoriska
funktionsnedséttningar (Zandieh & Acheampong, 2021).

Den snabba teknologiska utvecklingen skapar samtidigt ett allt storre behov av kunskap
om olika gruppers forhallningssitt till sjalvkérande fordon (Lajunen & Sullman, 2021)
och flera verktyg, rekommendationer och ramverk har tagits fram som resultat av de
senaste arens forskning. Bland annat har sjalvkérande fordon for aldre med kognitiva
funktionsnedsattningar studerats, dar ett antal rekommendationer har formulerats for att
oka kunskapen och féormagan att anvanda sjalvkorande fordon (Park m.fl., 2024). En
studie pa samma tema har resulterat i en anvandarvénlig prototyp for ett granssnitt som
ska underlétta interaktionen med sjalvkdrande fordon for &ldre med kognitiva
funktionsnedsattningar (Park m.fl., 2023). En systematisk litteraturstudie med fokus pa
aldres resebeteende och sjalvkérande fordon har ocksa genomforts och legat till grund for
ett konceptuellt ramverk for policysamverkan och ett antal scenarion for mobilitetspolitik
(Kovacs m.fl., 2020).

En studie som har undersokt acceptans, attityder och preferenser hos &ldre har sett att
olika fordon vérderades hogre ju mindre automatiserade de var (Lajunen & Sullman,
2021). Studien understryker darfor vikten av att inkludera &ldre bilanvandare i
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utvecklingen av sjalvkorande fordon for att uppna deras fulla potential. En annan studie
har undersokt hur aldre uppfattar att sjalvkorande fordon speglar deras mobilitetsbehov
och utmaningar (Zandieh & Acheampong, 2021). De tillfragade beskrev att sjalvkorande
fordon kan underlatta fysisk aktivitet och sociala interaktioner, samt att mojligheten att
resa fran dorr till dorr innebar mindre stress i samband med resan. Daremot uttrycktes
viss oro i fragor som rorde sékerhet, kostnader, vardet av social interaktion med en
mansklig forare och svarigheter att anvanda de sjalvkorande fordonen. I en annan studie
har de &ldre tillfragade i allménhet varit mindre positivt installda till sjalvkérande fordon,
medan man, personer bosatta i stdder och personer med hogre utbildning visade en
positivare instéllning (Hudson m.fl., 2019 b). En studie om aldre personers betalningsvilja
och forhallningssatt till sjalvkorande fordon, dar fragor om markanvéandning,
socioekonomi och demografi inkluderats, har bland annat visat att &ldre hade storre
kanslighet for transportkostnader &n yngre och att deras intresse fOr sékerhet och
korassistans kunde kopplas till en positivare instéllning till sjalvkérande fordon (Sarker
m.fl., 2023).

2.3.3. Internationella exempel

Internationellt pagar det tester och implementering av fordon som &ar mer eller mindre
sjalvkérande, bade med stora och sma fordon. Nedan beskrivs ett urval av exempel pa
olika former av l6sningar som anvénder sjalvkdrande fordon.

Sjalvkorande taxi i Kroatien. | Zagreb planeras for att under ar 2024 kunna erbjuda taxi
med eldrivna autonoma fordon, s kallade robotaxis.** Rimac Automobili som ligger
bakom projektet ska bygga ett mobilitetscenter med tillhdérande stadstorg, park, garage
och laddstation for eldrivna autonoma taxibilar. Mobilitetscentret ska &ven bidra med
kdnnedom om ny teknologi till invanarna i staden. Tjansten ska kunna bestallas genom
en mobilapp.

Sjalvkoérande taxi i kommersiell trafik i USA. | San Fransisco trafikerar Cruise och
Waymos kommersiella robotaxis inom den allmanna trafiken.** > Waymo startade sina
pilottester ar 2017 i Arizona, USA, och erbjuder sedan ar 2021 en kommersiell
sjalvkorande ride-hailing-tjanst i flera amerikanska delstater. Waymo anvéander sa kallade
robotaxis som bokas via en app. En malsattning ar enligt foretaget att minska mangden
olyckor och dodsfall som sker i trafiken, samt att underl&tta for transporter av méanniskor
och gods. En robotaxitjanst har ocksa tillhandahallits av foretaget Cruise som &r baserat
I San Fransisco. Cruises robotaxis har varit del av ett samarbete med den amerikanska
varukedjan Walmart i Phoenix dar kunder har erbjudits att fa matkassar hemkorda med
robotaxis. Sedan oktober 2023 har Cruise pausat sin robotaxi-verksamhet till foljd av en
allvarlig olycka dar en fotgangare kom till skada.*®

43 Om Rimac Automobili i Balkan Green Energy News

4 Om Cruises tjanster pa foretagets hemsida

45 Om Waymos tjanster pa foretagets hemsida

46 Om Cruises beslut att pausa sin verksamhet
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Rullstolsanpassad robotaxi. Under ar 2024 har det amerikanska foretaget Cruise planerat
att starta pilottester av en rullstolsanpassad robotaxi.*’ Den sjilvkorande minibussen
’Origin’ ska underlatta resandet for personer med horsel-, syn- och rorelsesvarigheter.
Fordonet ar helt férarlost med inredning anpassad for rullstolar och en ramp anvénds for
ombordstigning. Fordonet har utvecklats och testats under tre ar i samarbete med Cruise,
GM och aktorer inom tillganglighet och fordonsdesign. Ett flertal representanter for
tillganglighet har dven fungerat som radgivare vad géller tillganglighetsanpassning av
tjansten.

2.3.4. Nationella exempel

Nedan presenteras tre exempel pa de senare arens tester av sjalvkaérande fordon i nationell
kontext.

Sjalvkérande buss i Barkarbystaden. En sjalvkérande buss har varit en del av den
reguljara linjetrafiken i Barkarbystaden i Jarfalla mellan oktober 2018 och september
2023.48. 49, 50, 51, 52,53 pj|otprojektet har gatt under namnet Autopiloten i Barkarby och
syftet har varit att erbjuda boende och arbetande i Barkarbystaden “’virldens modernaste
kollektivtrafik”. Den sjalvkérande bussen beskrivs av Jarfalla kommun som den forsta i
varlden att koras i reguljar linjetrafik. Malsattningar har varit att underlatta det lokala
resandet inom omradet samt att 6ka tillgangen till den reguljara kollektivtrafiken och
projektet har fungerat som testbadd for héllbara mobilitetslosningar. Ar 2022 blev
bussarna efterfragestyrda och resorna kunde bestallas i en app dar resenérerna valde tid
for avgang. Det blev da mojligt for fler att bli upphamtade i narheten av sin hemadress.
Det har aven funnits planer pa att mojliggora for resendérer att ringa och bestélla bussarna.
Bussarna har tidigare korts autonomt med en vard ombord som haft som uppgift att svara
pa resendrernas fragor och hantera eventuella storningar for bussen. Arbetet har sin grund
i Stockholmsodverenskommelsen som reglerar planerna pa en utbyggnad av den bla
tunnelbanelinjen till Barkarbystaden, samt nybyggnation av ca 14 000 lagenheter i
Barkarbystaden (Sgrensen m.fl., 2020).

Sjalvkérande bussar i Linkdping. Ride the future ar en mobilitetslosning med tre
sjalvkorande eldrivna bussar.> > Sedan ar 2020 har bussarna trafikerat Campus Valla i
Linkoping. Bussarna har ett intervallbaserat utbud och trafikerar en 4,2 km lang slinga,
ar gratis att resa med och har plats for 10-13 passagerare samt en kundvérd som 6vervakar

47 The Verge om Cruises rullstolsanpassade robotaxi

48 jarfalla kommun om Barkarbystadens sjalvkérande buss

49 Jarfalla kommun om nedlaggningen av Barkarbystadens sjalvkorande buss

50 Mitt i Stockholm om Barkarbystadens sjalvkérande buss

51 S om Barkarbystadens sjalvkorande buss

52 Mitt i Stockholm om nedldggningen av Barkarbystadens sjalvkérande buss

53 Artikel om Barkarbystadens sjalvkdrande bussar i Bussmagasinet

54 \/TI om resendrernas synpunkter pa Ride the Futures sjalvkoérande bussar i Linképing

55 \/T1 om Ride the Futures sjalvkérande bussar i LinkOping
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korningen. Avsikten ar att bussarna ska vara i trafik i fyra ar och utgora ett komplement
till den befintliga kollektivtrafiken genom att anvandas for den forsta och sista delen av
en kollektivtrafikresa. VT1 och Linkdpings universitet ar initiativtagare till projektet som
fungerar som forskningsplattform for aktérer som vill bidra till kunskap om
automatiserade fordon. Inom projektet ska forskning bedrivas kring hur sjalvkérande
bussar kan bidra till urban hallbarhet och hur de kan komma till nytta for personer med
funktionsnedséattningar. Projektet drivs i samverkan med lokala, regionala och nationella
parter.®® En del av forskningen som bedrivs ingér i EU-programmet Shared automation
Operating models for World wide adoption, SHOW.

Sjalvkorande buss i Trelleborg. Aven i Trelleborgs kommun har tester utforts med en
sjalvkdrande eldriven buss.>” 8 5° Ett ettarigt pilotprojekt genomfordes under ar 2022—
2023. Bussen avgick kontinuerligt under vardagar och var gratis att resa med. Den 450
meter langa rutten gick mellan ett omrade dar manga &ldre personer bor och en lokal
busshallplats for reguljar kollektivtrafik. Ombord fanns en servicevard som hade ansvar
for resenédrerna och deras sékerhet. Syftet har varit att hitta nya kollektivtrafiklosningar
for den vaxande kommunen, samt att dka den tekniska kunskapen om sjalvkdrande
bussar.

2.4. Digitala servicel6sningar (DiSS)

Begreppet tillganglighet har kommit att bli ett centralt begrepp inom transportplaneringen
och ar pa samma gang ett mangfacetterat begrepp som kan studeras pa olika nivaer
(exempelvis makro, meso- och mikroniva) (Iwarsson & Stahl, 2003). Det talas ocksa om
ny tillgdnghet (ex. Winslott Hiselius m.fl., 2023) som till stor del kan kopplas till den
snabba digitaliseringen av vara transportsystem, dar den digitala tillgangligheten far en
alltmer framtradande roll. Det kan har exempelvis handla om mer langvéaga fysisk
mobilitet som kan 6verbryggas genom digitala servicelésningar och liknande. Digitala
serviceldsningar (DiSS) definieras av Stjernborg och Lopez Svensson (2024, s. 2) som
digitala I6sningar som mojliggor for en Okad service i olika kontexter och i nédra
anslutning till betydelsefulla platser i vardagen, sasom hemmet eller arbetet.

2.4.1. Tidigare forskning

Digitala servicel6sningar kan ha god potential for att ur ett mer langsiktigt perspektiv
skapa mer hallbara, miljovanligare och mer livskraftiga samhallen. Flera pilotprojekt har
genomforts i exempelvis norra Sverige, genom vad som i sammanhanget kallas for rural
living labs” (Habibipour m.fl., 2021). Detta inkluderar initiativ som digitala Ias pa lokala
livsmedelsbutiker, postboxar med digitala las, digitala anslagstavlor med mera, for en
okad service i naromradet i glesare geografier (Ibid.). Digitala servicelosningar har

5% \/T1 om Ride the Futures sjilvkérande bussar i Linképing

57 Trelleborgs kommun om premiéren for den sjalvkdrande bussen

58 Trelleborgs kommuns beskrivning av den sjilvkérande bussen efter avslutat pilotprojekt

59 Artikel i Bussmagasinet om Trelleborgs sjélvkérande buss

28 K2 Working Paper 2024:5


https://www.vti.se/forskning/fordonsteknik-och-korsimulering/sjalvkorande-buss
https://www.trelleborg.se/nyheter/premiartur-for-den-sjalvkorande-bussen/
https://www.trelleborg.se/trafik-infrastruktur/buss-bat-och-tag/buss-2/sjalvkorande-buss/
https://www.bussmagasinet.se/2022/09/sjalvkorande-buss-lanseras-i-trelleborg/

potential att bland annat gynna landsbygderna pa olika séatt genom en 6kad service i
naromradet, samtidigt som mer langvéga resor pa sa vis har potentialen att minska. Det
ar dock angeldget att beakta olika gruppers forutsattningar i denna utveckling, sa att ingen
ldmnas bakom (Stjernborg & Lopez Svensson, 2024).

I samband med att de digitala I6sningarna blir allt fler har begreppet digital transformation
borjat ta féaste inom forskning, samhéllen och organisationer. En omfattande
litteraturstudie av 134 forskningspublikationer som beskriver begreppet har resulterat i
ett forslag till enhetlig definition (se Gong & Ribiere, 2021). Digital transformation
definieras av forfattarna bland annat som en ’grundldggande forandringsprocess som
mojliggors av digital teknik” som ska astadkomma *’radikal forbéttring och innovation”
for exempelvis en organisation, ett affarsnatverk, en industri eller ett samhélle (Ibid).

Aven om nordiska lander anses vara i framkant vad galler digitalisering ar den digitala
utvecklingen ojamnt fordelad och berdr framst stader och storre samhéllen (Salemink m.
fl., 2017, Faik m.fl., 2020, i Runardotter m.fl., 2022). Nar strategier, agendor och policys
for digitalisering implementeras innebar det att malet om en sa kallad digital
transformation blir en fraga som inte bara handlar om det tekniska, utan dven berdr sociala
och demokratiska fragor och paverkar hela samhéllet (lbid). En studie har visat att
personer som lever i fattigdom, som inte har en hdgre utbildning, upplever ensamhet, eller
som har saémre hélsostatus I0per betydligt storre risk for digitalt utanférskap (Anrijs m.fl.,
2023).

2.4.2. Aldre personer och digitala servicelosningar

En studie med fokus pa dldre manniskors attityd till samhalle och teknik har undersokt
den sa kallade psykologiska digitala klyftan (Wang m.fl., 2023 b). Detta genom enkater
med nérmare 400 aldre deltagare bosatta i landsbygdsmiljé i Kina. Studien identifierar
bland annat socialt utanférskap och teknikrelaterad osékerhet som viktiga orsaker bakom
landets digitala klyftor (Ibid).

| Stjernborg & Lopez Svenssons (2024) studie undersoks hur tillganglighetsfattigdom kan
forebyggas genom digitala serviceldsningar. Studien utgar ifran mindre byar i Norrbotten
dar det arbetats med initiativ sasom en lokal obemannad butik med digitala las, med mera.
Sarskilt fokus i studien ligger vid aldre personer. De éldre personer som deltog i studien
visade sig bland annat positiva till butiken med digitala Ias efter en tids anvandande, fran
att manga inledningsvis hade varit skeptiska pa grund av en radsla for att tekniken skulle
vara for komplex. Har kunde skonjas varierande tendenser i digital mognad baserade pa
alder och kon. Det arbetades ocksa med komplement till tekniken for att underlatta for
personer som upplevde det svart att nyttja den, som exempelvis fysiska elektroniska
taggar som kunde kvitteras ut och i stallet anvandas for att fa tillgang till butiken. Tva ar
efter implementerandet beskrevs affaren med digitala las bidra till farre langvaga resor
med privat bil for inkop, da respondenterna annars kunde ha upp till tio mil for att ta sig
till och fran narmsta butik. Den beskrevs ocksa ha inneburit en 6kad framtidstro och okat
valmaende i byn, sarskilt med hansyn till méjligheter att umgas mer socialt i anknytning
till butiken, som ocksa inkluderade ett mindre kafé (ibid.).

De kortare resorna ar inte bara betydelsefulla utifran ett miljohanseende, utan en fraga
som inom tidigare forskning belysts som sarskilt angelagen utifran ett aldreperspektiv
och med hansyn till social hallbarhet (ibid.). Forskare betonar ocksa vikten av en

K2 Working Paper 2024:5 29



(landsbygds)politik som framjar kortare resor, en sarskilt angelagen fraga med hansyn till
aldre personer (Shergold, 2019; Shergold m.fl., 2012). Aldre personer i mer rurala
kontexter kan vara mer sarbara utifran ett halso- och sjukvardsperspektiv, ofta pa grund
av begransad tillgang till transporter (Shergold, 2019). Andra innovativa forsok pagar for
att med ny teknik dverbrygga denna utmaning. Exempelvis har test av autonoma och
eldrivna dronare for frakt av prover och mediciner i glesbygd utférts, dels for att framja
en battre service och Oka forutsattningarna for en god hélsa, dels for att ersétta vissa
bilburna transporter (Region Vésterbotten, 2019).

Digitala l6sningar har potential att bidra till sdkerhet, livskvalitet och resiliens i det
vardagliga livet (Gdmez-Carmona m.fl., 2023). Landsbygderna spelar likasa en viktig roll
for flera av samhallets utmaningar (sasom klimatférandringar, matproduktion, biomassa
och energifragor). | en studie om rurala omradens forutsattningar att erbjuda nddvandiga
digitala/teknologiska tjanster har landsbygdernas utmaningar och behov analyserats
(Gomez-Carmona m.fl., 2023). En digital serviceplattform (AURORAL) presenteras i
studien, som ska kunna anvandas for att stétta landsbygdsomraden i utvecklingen mot
”smarta samhéllen” (ibid).

En studie har bland annat undersokt hur dldres konsumtion och livskvalitet har paverkats
av den digitala ekonomin i Kina, med utgangspunkt i potentiella skillnader inom gruppen
aldre (He m.fl., 2022). Resultaten visar bland annat att vissa &ldre kan gynnas av
exempelvis smidigare betalningar och 6kad social interaktion, men att det framst ar aldre
som bor i storre stdder som kan ta del av den digitala ekonomins positiva effekter (ibid).
Pa temat konsumtion har en annan studie ocksa undersokt hur aldrande kan kopplas till
upplevd latthet att anvanda online-tjénster for matinkép och upplevelser av tjansternas
anvandbarhet (Yap m.fl., 2023). Resultatet tyder pa att bland annat faktorerna digital
kunnighet, handelser i livet, teknikrelaterad osékerhet och funktionell formaga paverkar
aldres relation till att handla matvaror pa natet (ibid).

2.4.3. Internationella exempel

Digitala servicelosningar forekommer i olika former, med manga exempel pa
valfardsteknik och tjanster som underlattar i vardagen for boende pa landsbygd och i
stdder. Detta avsnitt presenterar Iésningar i internationell kontext som har potential att
minska behoven av att resa.

Leveransrobotar i USA. Det amerikanska foretaget Cartken har tagit fram en
leveransrobot som idag anvinds av foretaget Uber Eats i Miami.®® Ett allt storre antal
robotar har borjat anvandas i Florida till f6ljd av en lag fran ar 2017 som tillater att dessa
typer av teknologiska fordon anvéander trottoarer och oOvergangsstallen for
paketleveranser. Cartkens robotar levererar matbestallningar till privatpersoner som
anvander sina mobiler for att 6ppna robotens forvaringslucka och ta emot sin leverans.
Robotarna ror sig i gangfart pa trottoaren och operatorer kan 6vervaka rutterna och rycka
in vid behov. De navigerar med hjalp av kameror och sensorer vilket hjalper dem att
hantera hinder pa egen hand. Med hjalp av leveransrobotarna forvantas kundernas
kostnader minska samtidigt som de ska bidra till minskade trafikstockningar, hjalpa

60 Om Ubers samarbete med Cartkens leveransrobotar i Miami
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lokala handlare att 6ka leveranskapaciteten och framja snabba, smidiga och utslappsfria
leveranser.

Gemensam digital marknadsplats for tjanster i europeiska lander. dRural &r ett EU-
projekt som under ar 2021-2024 ska arbeta fram en digital marknadsplats for service, dar
exempelvis tjanster for inkop, utbildning och transporter samlas.5! %2 Detta ska bidra till
forbattrade arbetsmojligheter och levnadsvillkor pa landsbygdsorter. Projektet som har
stod av RISE involverar 31 regioner fran 11 lander och kommer initialt att lanseras i
Sverige (Region Jamtland), Spanien, Nederlanderna och Kroatien. Ett mal &r att lokala
kommuner, valfardsmyndigheter och privata aktorer (exempelvis ldrare) ska kunna
erbjuda tjansten till personer som bor i landsbygdsomraden. Tjansten ska anpassas efter
de lokala behoven i varje region och bidra till digital transformation och minskade digitala
klyftor mellan stad och land.

2.4.4. Nationella exempel

| nationell kontext finns det idag flertalet exempel pa praktiskt arbete med DiSS, inte
minst pa landsbygderna. Nedan presenteras ett urval av exempel pa DiSS, framst i rurala
men aven i mer urbana omraden.

Forbattrad tackning for landsbygder. Projektet #fulltackning startade ar 2018 i syfte att
forhindra digital uteslutning i landsbygdsomraden och pégick till oktober 2023.5% 6465 53
kallade landshygdshotspots med digital anslutning har etablerats pa landsbygdsorter,
exempelvis pa gardar och turistorter. Syftet ar att forbattra forutsattningarna att bo och
arbeta i hela landet med ett langsiktigt mal om att skapa attraktiva, konkurrenskraftiga
landsbygdsomraden. Projektet bygger pa en nedifran-och-upp-strategi dar olika aktorer
kan addera tackning och kapacitet till det befintliga mobilnatet. Det finns ocksa en
forhoppning om att projektet ska fungera som katalysator for att inkludera landsbygderna
I samhéllets digitalisering och bidra till de sociala, ekonomiska och kulturella varden som
kommer av en levande landsbygd.

Smart livskraftig landsbygd (SMALL). Inom SMALL vidareutvecklas fragor om digital
transformation, samverkan och implementering av digitala I6sningar, med malsattning att
st6tta landsbygdernas aktorer.®® ®7 Projektet ska underséka hur delade resurser kan bidra
till minskade skillnader i digital tillganglighet och utveckla samverkansmodeller for
digitalisering som ar anpassade efter landsbygdernas forutsattningar. Arbetet sker genom
medskapandeprocesser och den primara malgruppen ar lokala aktorer sasom foretag,
kommuner och civilsamhéllet. Pilottester planeras under januari 2023 till december 2025.
Bland annat infors motesplatser for att dela information mellan projektet, byarna och
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kommunerna, en digital butik med elektroniskt I1as och digital betalning, digitala
utlamningsboxar for varu- och paketleveranser och en digital tidning som ska kunna
ersdtta papperstidningen.

Digitala losningar for service i Norrbottens byar. En foregangare till SMALL é&r projektet
Digiby som pagick under 2019-2023. Projektet involverade Lulea tekniska universitet
och hade som syfte att forbattra forutsattningarna for Norrbottens byar att utvecklas och
hoja tillgangligheten till service. %% 70 En malsattning inom projektet har varit att ta fram
nya metoder for att anvanda befintlig teknik och anpassa den efter byarnas forhallanden.
Inom projektet har nya digitala I6sningar pilottestats for att ¢ka kunskapen om hur
digitalisering kan tillampas vid serviceutveckling i gles- och landsbygder. Exempelvis
kan servicepunkter erbjuda bade traditionella och digitala tjanster samt digitala
kommunikationsldsningar for koordinering och kommunikation.

Biblioservicebussar med digitalt stod till allmanheten. Pa flera orter i norra Sverige
utvecklas idag ett koncept for bokbussar med utokad verksamhet.”* Projektet ingar i
SMALL — Smart livskraftig landsbygd. Bokbussarna ska anpassas sa att de kan stotta och
inspirera bestkare. Bland annat ska detta frdmja digital kompetens och mognad och
tjansterna erbjudas i kombination med den vanliga biblioteksservicen. Projektet
undersoker aven hur bokbussarna kan anpassas for krisscenarion och fungera som
sambandscentral, skyddspunkt, varmestuga och sjukstuga eller anvandas for transporter,
med mera.

Konkurrensneutral digital plattform foér samordning av transporter och varor. For att
undersoka mojligheterna att 6ka tillgangen till service pa glesbygden med digital hjélp
startades ar 2020 projektet Predictive Movement.”> 73 7475 Predictive Movement har
senare inkluderats i SMALL — Smart livskraftig landsbygd. Malsattningen ar att etablera
en konkurrensneutral digital plattform fér samordning av varu- och persontransporter pa
glesbygden. Plattformen har varit ett satt att testa befintliga tjanster fér samordning och
erbjuda privatpersoner att transportera varor mot en mindre ersattning. Ett dvergripande
mal har varit att motverka problem som ror klimat, halsa, miljo, rattvisa, finansiering och
ovissa effekter av delade, elektrifierade och autonoma fordon. Predictive Movement &r
nu inne i en ny fas fram till ar 2025 dar den digitala plattformen ska vidareutvecklas med
hjalp av Al. Under denna period fokuserar projektet pd anpassning for samordning av
godstransporter pa Gotland samt paketleveranser for iBoxen i Lulea och Boden.

Kommersiell digital delningstjanst for samordning av varu- och persontransporter. Ett
kommersiellt exempel pa digital delningstjanst ar Freelway som samordnar olika sorters
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transporter.’® Fran borjan arbetade foretaget med inriktning mot varutransporter och idag
inkluderar tjansten aven persontransporter i fororter och pa landsbygder. Tjansten riktar
sig till foretag och organisationer och anvéands bland annat av turister och bosatta i Sodra
Arefjallen, samt for hemleveranser av varor och post. En malséttning &r att minska
kostnaderna for resor, till exempel genom att samakning kan till exempel erbjudas till
anstallda. Pa detta vis ska behovet av parkeringsplatser minskas. Foretaget har tagit
inspiration fran affarsmodeller sdsom Airbnb, men har en ambition att i hdgre grad gynna
samhallet och befintliga foretag. Testbdddar genomfdrdes initialt med ett flertal
kommuner.

Leveransrobot i kombination med sjalvkdrande buss. Startup-foretaget Hugo Delivery Ab
har tagit fram en autonom leveransrobot for paketleveranser.”” ® ’® Leveransroboten har
bland annat testats av Postnord i Norra Djurgardsstaden i Stockholm. | juni 2023
avslutades Drive Sweden-projektets pilottester av Hugo pa Chalmers campusomrade.
Arbetet gick under namnet Samverkande autonoma transporter, SAT, dar leveransroboten
har kombinerats med en sjélvkdrande buss for persontransporter. Den eldrivna bussen
trafikerade en skytteltrafiklinje pd campuset i samverkan med leveransroboten, som
transporterade gods inom Chalmers befintliga logistiksystem. For att effektivisera
transporterna har leveransroboten haft mojlighet att kdra ombord pa bussen via en ramp.
SAT har studerat hur person- och godstransporter kan samverka i urban miljo, med 18
partners i samverkan. Malsattningen med pilottestningen av Hugo var att minska
utslappen, hitta hallbara leveransmetoder och utveckla en autonom I6sning for
kollektivtrafik for allméant bruk.

Dronartransporter inom hélsovarden. Projektet Green Flyway har testat att transportera
blodprov med drénare mellan orterna Funasdalen och Ostersund i Region Jamtland
Harjedalen.® 8! Dronare har visat sig kunna halvera transporttiden till tatort och labb.
Vissa utmaningar har daremot identifierats med att flyga dronare over fjéllen, déar det
lokala klimatet kan forsvara transporten. Efter testerna ar 2021 fanns det férhoppningar
om att inkorporera dronare i sjukvardens dagliga arbete och idag ingar Region Jamtland
Harjedalen i forskningsprojektet Green Flyway 2.0 for trafik med bade dronare och
elflygplan. Projektet ska utgora en testarena for framtidens flyg och bygger vidare pa det
tidigare forskningsprojektet. Det finns samtidigt kvarstaende utmaningar for att borja
anvanda drénare fullt ut inom Region Jamtland Harjedalens sjukvard. | Vastra
Gotalandsregionen anvands och testas likasa dronare for anvandning inom varden, for
transport av blodprover, leverans av hjartstartare, upphamtning av prover, samt for att
underlitta for ambulanspersonal genom att drénarna tar lagesbilder vid olycksplatser.®?
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Medicinrobotar i hemmet. Flera svenska kommuner har testat l6sningar med
kommunicerande medicinrobotar i syfte att underlatta for vardtagare och personal inom
hemtjansten, bland annat i kommunerna Mora, Orsa och Almhult.8® 848 Medicinroboten
placeras i vardtagarens hem dar den forvarar och distribuerar medicin i doser, paminner
vardtagaren om att ta sin medicin och kontaktar hemtjansten om den inte tas i tid. Detta
ska bidra till att minska kostnader och klimatpaverkan fran hemtjanstens resor och gora
brukarna mindre beroende av hemtjénstpersonalens scheman och tider.

Lokal service for digital tillganglighet och minskat resande for aldre. | och utanfor Umea
har det gjorts flera insatser for att 0ka det lokala serviceutbudet, bidra till hdlsa for
personer i olika &ldrar och framja digital tillganglighet for dldre.® 87 8 En bit utanfor
centrala Umead har bybor initierat en motesplats med flera viktiga funktioner,
Motesplatsen Stocke, som mojliggor for olika delar av samhéllet att métas. Med bidrag
fran Umed kommun har ett allaktivitetshus byggts med idrottshall, gym, restaurang och
mojlighet att hamta upp varor och matkassar. | centrala Umed finns samlingspunkten
Seniortorget, som ska bidra till forbattrad halsa for aldre personer. Seniortorget erbjuder
inspirationsforedrag pa plats eller digitalt, samt en digital anslagstavla som ger
information om senioraktiviteter i naromradet. Det gar aven att fa hjalp med andra
aktiviteter, kost, tréning, halsa, mobiltelefoner, valfardsteknik och stéttning for en
fungerande boendesituation.

8 SVT nyheter om pilottester av medicinroboten i Dalarna

84 RISEs beskrivning av fallstudier med medicinrobotar

85 Beskrivning av medicinrobotar pd Ateas hemsida

86 Beskrivning av Stocke och Seniortorget i Umed i en kunskapssammanstillning om digital tillgédnglighet
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3. Diskussion

Rapporten syftar till att belysa forskning och exempel pa olika former av
mobilitetslosningar och digitala serviceldsningar som i nuldget bedéms relevanta i
arbetet, och i omstallningen, till en mer hallbar mobilitet. Med hansyn till projektets
overgripande syfte ligger ett sérskilt fokus for rapporten vid aldre personer.

Det finns ett behov av nya prioriteringar inom transportplaneringen och en storre
mangfald av losningar for att mota kommande decenniers samhéallsutmaningar. Genom
aktuell forskning och exempel fran olika geografiska kontexter blir det tydligt att det
pagar ett omfattande arbete och sker en snabb utveckling inom de olika omradena som
belyses inom ramen for rapporten. Manga nya mobilitetslosningar och digitala
serviceldsningar har tagits fram i samverkan mellan privata foretag, organisationer och
offentliga aktorer. Alltifran mindre startup-foretag till storre etablerade transportaktorer,
universitet, kommuner och regioner har manga ganger varit drivande. Arbetet med nya
l6sningar sker bade i pilotprojekt och tester, forsknings- och utvecklingsprojekt, men
ocksa i mer bestandiga projekt, affarsmodeller och tjanster.

De exempel pa MaaS-tjanster som har presenterats utgar framst fran urbana kontexter och
syftar bland annat till att framja miljovanligare resor och underlatta resande med
kollektivtrafik. Det finns vissa olikheter mellan de befintliga MaaS-tjansterna idag. Vissa
MaaS-losningar tar sérskild hansyn till olika anvéndare, exempelvis personer med
motoriska svarigheter eller funktionsnedsattningar eller personer med neuropsykiatriska
funktionsnedséttningar. Internationellt finns exempelvis en MaaS-tjanst som ar riktad till
aldre anvandare, dar det gar att boka resor bade digitalt och per telefon. Internationellt
har aven volontartjanster, medfdljning och stéttning inkluderats i MaasS for personer med
motoriska svarigheter eller funktionsnedsattningar. VVad galler delad mikromobilitet finns
det flera internationella exempel pa initiativ som syftar till att utveckla mer inkluderande
delade mikromobilitetsldsningar, har d&ven med sarskilt fokus pa aldre och personer med
nedsatt rorlighet. Aven i nationell kontext gors det satsningar for att utveckla delade
mikromobilitetstjanster som é&r tillgangliga for alla och det arbetas bland annat med
framtagande av riktlinjer for arbete med inkluderande delad mikromobilitet pa kommunal
niva.

Inom efterfragestyrda transporter (DRT) finns en mangfald av tjanster av olika karaktar
som har anpassats for olika geografiska kontexter och malgrupper. Pa flera hall erbjuds
DRT-I0sningar déar tjanster och fordon &r anpassade for dldre och personer med
funktionsnedséttning, bade i stader och pa landsbygd. Internationellt férekommer bland
annat DRT-I6sningar med syfte att motverka ensamhet genom méjligheter att kombinera
resandet med kulturella och sociala aktiviteter for aldre pa landsbygderna. Det finns ocksa
mer urbana DRT-l6sningar som exempelvis ska motverka trangselproblematik i stader,
eller som genom resor fran dorr till dorr ska bidra till mobilitet och social inkludering for
aldre som bor i stadens ytterdelar. De nationella exemplen pa DRT som presenterats
tillhandahalls huvudsakligen av kollektivtrafikmyndigheter och erbjuds framst utanfor
storstaderna. Flexibilitet och framférhallning for resenaren skiljer sig mellan tjanster i
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nationell kontext. En del av tjansterna erbjuder resor fran dorr till dérr, medan andra utgar
fran utsedda hallplatser. Vidare kan en del tjanster erbjuda upphamtning relativt direkt
efter genomford bokning (ca. 15 minuter) medan andra kréaver langre framforhallning (ca.
tva timmar). Dorr-till-dorr-tjanster som kraver mindre framforhallning fran resenaren kan
bidra till mobilitet for en stérre mangfald av anvandare, exempelvis personer med
svarigheter att forflytta sig till och fran en hallplats, och utgora ett mojligt alternativ till
bilen i olika geografiska kontexter.

Sjalvkorande fordon forvantas pa sikt minska mangden trafikolyckor och ska kunna
transportera bade gods och manniskor. Idag finns det flera exempel pa sjalvkérande
eldrivna fordon i form av taxitjanster och kollektivtrafik, med olika grader av
fordonsautonomi, som testas och anvéands bade internationellt och i svenska stader.
Internationellt finns det flera exempel pa sa kallade robotaxis som ar i drift i kommersiell
trafik och arbetet med framtagande av en robotaxi anpassad for rullstol ar pabdrjat.
Nationellt arbetas det framst pa pilotstadiet och i forskningsprojekt med utvecklingen av
sjalvkorande mindre bussar. Dessa har testats for olika anvandningsomraden pa flera hall
i landet, hittills i relativt liten skala, med en sékerhetsvard ombord och inom avgransade
omraden. Testerna har fokuserat pa utveckling av sjalvkorande fordon i samverkan med
autonoma paketleveranser, sjalvkorande reguljar kollektivtrafik samt for forsta- och sista
strackan vid resor med kollektivtrafik.

Flera av de presenterade exemplen pa digitala servicelosningar (DiSS) utgar fran
landsbygderna, ofta med fokus pa digital transformation. Exemplen synliggor olika satt
att arbeta med DiSS for olika syften, dar malsattningarna bland annat har varit att
inkludera landsbygder i samhallets digitalisering, stotta landsbygdernas aktorer, framja
digitalisering vid serviceutveckling i gles- och landsbygd samt att bidra till digital
kompetens och sa kallad ny tillganglighet. Flera exempel pa DiSS i nationell kontext ror
dronartransporter och samordning av transporter och varor, bland annat med hjalp av en
leveransrobot i kombination med en sjalvkdrande buss eller genom digitala plattformar
for samordning av olika slags transporter. Dessa initiativ kan bidra till att minska behovet
av resor i vardagen. Detsamma géller initiativ med syfte att utveckla det lokala
serviceutbudet pa mindre orter och att framja digital tillganglighet, déar det ocksa gors
insatser for att inkludera &aldres perspektiv.

Ldsningarna som har presenterats i rapporten har i mer eller mindre utstrackning potential
att fungera som alternativ till bilen for en bredare malgrupp saval som for aldre personer.
Det &r samtidigt viktigt att inkludera olika perspektiv och behov i utvecklingen och
implementeringen av dessa l6sningar. Pa vissa hall pagar idag ett medvetet arbete for att
inkludera olika anvandares perspektiv i de processer som ror nya mobilitetslésningar och
digitala losningar. Icke-digitala alternativ och flera valmdjligheter kan mdojliggora for
personer med mindre digital vana eller olika preferenser att anvénda tjansterna, och
anpassade fordon och tjanster kan mojliggora for flera att anvanda nya och mer hallbara
I6sningar. Det pagar initiativ for att utforma lésningar med sarskild hansyn till &ldre och
andra anvandargrupper i utformningen av appar, fordon, mobilitetsstrategier och digitala
tjanster. Detta kan bidra till 6kad tillganglighet till viktiga funktioner i vardagen och ett
mer hallbart transportsystem dar ingen lamnas utanfor.
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