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Forord

Denna rapport &r resultatet av ett mindre K2-projekt, som pagick mellan januari 2023 och
juni 2024. Huvudansvarig har varit Jonna Nyberg, VTI. Ansvarig for enkatstudie har varit
Per Henriksson, VTI.

Vi vill rikta ett varmt tack till alla de respondenter fran regioner och kommuner som
medverkat i intervjuer och svarat pa enkaten. Vi vill dven tacka Pia Borg Lindblom,
fardtjansthandlaggare  vid Region Blekinge och sekreterare i  Svenska
Fardtjanstforeningen, som svarat pa vara fragor om organisationsformer och
ansvarsfordelning vad galler sérskilda persontransporter. Slutligen vill vi tacka Jessica
Berg, VTI, som har granskat rapporten och kommit med kloka synpunkter.

Linkdping, augusti 2024

Jonna Nyberg
Projektledare
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Summary

Mobility and access to transport are central to people's participation in society. However,
people with disabilities make fewer journeys than people without disabilities, for example
due to less access to private car transport, or difficulties in travelling by public transport.
This leads to a higher risk of transport-related social exclusion.

In Sweden, about one third of the population has one or more disabilities, and compared
to the rest of the population, it is mainly older people who have disabilities. Furthermore,
the elderly population is expected to increase worldwide, which in turn means an expected
increase in demand for transport services adapted for people with disabilities. To enable
people with disabilities to travel, there is currently so-called Special transport services,
which includes special transport service for disabled people, transport to/from
hospitals/health units, and also school transport. For these transports, authorizations are
required. Also, there is a general development in the transport sector related to
digitalization, automation, electrification and new forms of shared, combined or
integrated mobility services based on digital platforms — phenomena that fall under the
umbrella term “smart” mobility. Still, the development pathways for smart mobility may
differ, as it is a multifaceted phenomenon. People need to have confidence in new
transport services in order to use them, but also the ability to use them. Currently, there
is a lack of research on how the ongoing development of smart mobility affects current
and future Special transport services for people with disabilities. It is also important for
municipalities and regions to discuss the conditions and goals for smart mobility, to be
able to constructively meet developments shaping the future of transportation.

The aim of this study has been to investigate Special transport services (school transport
not included) related to a transport society characterized by smart mobility, regarding
perceptions, conditions and needs within regions and municipalities. The results are
intended to be used as a knowledge base for further studies on the subject. The project
consisted of two sub-studies: an interview study and a survey study. The interview study
involved four regions, with a total of eight interviews: two in each region, with one
representative responsible for Special transport services, and one representative
responsible for public transport services generally. The online survey was directed at
stakeholders in Special transport services within regions and municipalities. Responses
were gathered from 13 regional transport authorities and 79 municipalities.

The results highlight a perception that analogue and traditional approaches must remain
in place alongside any smart mobility developments. This is because people with
disabilities are a heterogeneous group, with different needs and abilities, and who may
not always be able to assimilate the different changes smart mobility entails. Digital
platforms, travel support and apps were seen as the most realistic phenomena for Special
transport services, which could already exist in various forms within some organizations.
However, automatic vehicles were not seen as relevant at present or in the near future. It
was also stated that the public organizations lacked the resources in terms of time,
competence and finances to be able to work with and develop smart mobility in Special
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transport services, and that the focus was instead on regular operations. Complex
regulations for Special transport services were described as a further barrier to
development in smart mobility. Regarding consensus within their own organization,
concerning the development of smart mobility in special transport services, the survey
responses showed that more respondents from regional transport authorities felt that there
was consensus within the organization, compared to responses from municipalities.
However, for both groups, there were several who could not answer or were neutral on
the question. There also appears to be a lack of strategic documents describing how smart
mobility can be developed and used in Special transport services, and in the survey a
majority stated that they were not aware of the existence of such documents. If there is
no documentation on goals and intentions on how the organization should work with and
relate to the development of smart mobility, it is probably difficult to have an overall idea
of consensus on the subject. Furthermore, the results of both interviews and the survey
showed that there was a desire for greater collaboration between Special transport
services and public transport services, regarding smart mobility issues. Today, these often
run as two parallel tracks within the region in question. The importance of consensus and
collaboration between different actors has also been emphasized in previous research on
the development of smart mobility. In summary, there is a wait-and-see attitude towards
smart mobility in Special transport service provision, related to, among other things,
perceptions of the target group's abilities and acceptance, and resource shortages within
public organizations. At the same time, the respondents are following developments with
interest, also seeing it as possible that smart mobility may become more realistic for
Special transport services in the future, something which was expressed in both
interviews and the survey. However, in the survey, it was mainly respondents from
regional transport authorities who were confident that the development of smart mobility
will also be beneficial for special transport service, compared to respondents from
municipalities.

Based on the results, three proposals for further research are given: 1) an organizational
perspective where in-depth analyses are made of the already existing empirical material
from the survey study; 2) a political perspective regarding visions of smart mobility
related to special transport service, and how politicians view the allocation of resources
and responsibilities, in order to work with such a development; 3) a user perspective with
the aim of investigating how people representing a diverse range of disabilities perceive
different dimensions of smart mobility, and whether there are overall variances between
different groups of disabilities.
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Sammanfattning

Mobilitet och majlighet till transporter &r centralt for manniskors delaktighet i samhallet.
Personer med funktionsnedséttning goér dock férre resor an personer utan funktions-
nedsattning, till exempel pa grund av samre tillgang till egen biltransport, eller svarigheter
med att resa med kollektivtrafiken. Detta innebdr en hogre risk for transportrelaterad
social exkludering.

| Sverige har ungefér en tredjedel av befolkningen en eller flera funktionsnedsattningar,
och i jamforelse med Ovriga befolkningen &r det framfor allt dldre personer som har
funktionsnedsattning. Den aldre befolkningen forvantas ocksa att 6ka i varlden, vilket i
sin tur innebdr en forvantad 6kad efterfragan pa transporttjanster, anpassade for personer
med funktionsnedsattning. For att mojliggora for personer med sérskilda behov att resa
finns idag sarskilda persontransporter, dar fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och &ven
skolskjuts ingar, och som kraver sarskilda tillstand. Samtidigt pagar inom
transportomradet en generell utveckling med digitalisering, automatisering, elektrifiering
och nya former for delad, kombinerad eller integrerad mobilitet via digitala plattformar —
foreteelser som samlas under begreppet smart mobilitet. Utvecklingsvégarna for smart
mobilitet kan dock komma att se olika ut, eftersom det ar ett mangfacetterat fenomen.
Manniskor maste dven ha tillit till de nya transporttjansterna for att de ska anvandas, men
ocksa ha formaga att anvanda dem. Det saknas idag forskning om hur den pagaende
utvecklingen med smart mobilitet paverkar dagens och framtidens sérskilda
persontransporter. Det ar dven viktigt att man inom kommuner och regioner diskuterar
forutsattningar och mal for smart mobilitet, for att konstruktivt kunna maéta framtiden.

Syftet med denna studie har varit att undersdoka utvecklingen for sérskilda
persontransporter (dock ej skolskjuts), relaterat till ett transportsamhalle préglat av smart
mobilitet, om vilka forestéllningar, forutsattningar och behov som finns inom regioner
och kommuner. Resultaten avses kunna anvandas som kunskapsunderlag for fortsatta
studier inom amnet. Projektet har bestdtt av tva delstudier: en intervjustudie och en
enkatstudie. | intervjustudien ingick fyra regioner, med sammanlagt atta intervjuer: tva i
vardera regionen, med en representant for sarskilda persontransporter och en representant
for den allménna kollektivtrafiken. | enkétstudien skickades en webbenkaét till aktorer
inom sarskilda persontransporter i regioner och kommuner, med svar fran 13 regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och 79 kommuner.

Resultaten belyser en uppfattning om att analoga och traditionella tillvagagangssatt maste
finnas kvar parallellt med en eventuell utveckling med smart mobilitet. Detta eftersom
personer med funktionsnedséattning ar en heterogen grupp, med olika behov och formagor
och som inte alltid kan tillgodogoéra sig de olika foreteelserna inom smart mobilitet.
Digitala plattformar och resestod sdgs som mest realistiska foreteelser for sarskilda
persontransporter, och som i olika former redan kunde finnas inom en del organisationer.
Forarlosa fordon sags dock inte som aktuellt i dagslage och narmaste framtid. Det
uppgavs dven att det inom organisationerna saknades resurser i form av tid, kompetens
och ekonomi for att kunna arbeta med och utveckla smart mobilitet inom sérskilda
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persontransporter, och att fokus istallet var pa den ordinarie verksamheten. Komplexa
regelverk for sarskilda persontransporter beskrevs vara ytterligare en barriar for
utveckling inom smart mobilitet. VVad galler samsyn inom den egna organisationen,
rorande utveckling med smart mobilitet inom sérskilda persontransporter, visade
enkatsvaren att det var fler inom RKM:er som ansdg att det fanns en samsyn inom
organisationen, jamfort med svar fran kommunerna. For bada grupperna géllde dock att
en stor del inte kunde svara eller forholl sig neutrala till fragan. Det forefaller dven saknas
strategiska dokument som beskriver hur smart mobilitet kan utvecklas och anvandas inom
sarskilda persontransporter, och i enkéten uppgav en majoritet att man inte har kunskap
om huruvida sadana dokument finns. Om det inte finns dokumentation om mal och
intentioner om hur verksamheten ska arbeta med och forhalla sig till utvecklingen med
smart mobilitet &r det sannolikt svart att ha en Gvergripande uppfattning om eventuell
samsyn i amnet. Vidare visade resultat fran saval intervjuer som enkat att det fanns en
onskan om storre samverkan mellan sérskilda persontransporter och den allménna
kollektivtrafiken inom aktuell region, i arbete med fragor om smart mobilitet. Idag I6per
de tva verksamheterna ofta som tva parallella spar. Vikten av samsyn och samverkan
mellan olika aktorer har ocksa papekats i tidigare forskning om utvecklingen av smart
mobilitet. Sammanfattningsvis ses en avvaktande installning till smart mobilitet inom
sarskilda persontransporter, kopplat till bland annat uppfattningar om malgruppens
formagor och acceptans samt resursbrister inom organisationen. Samtidigt foljer man
utvecklingen med intresse och ser det som mgjligt att smart mobilitet kan bli mer
realistiskt for sarskilda persontransporter i framtiden, vilket uttrycks i bade intervjuer och
enkat. | enkaten var det framforallt respondenter fran RKM:er som hade en tilltro till att
smart mobilitet kan vara till godo for sarskilda persontransporter i framtiden, jamfort med
svarande inom kommuner.

Utifran resultaten ges tre forslag till fortsatt forskning: 1) Organisationsperspektiv dar
fordjupade analyser gors av det redan befintliga empiriska materialet fran enkéatstudien;
2) Politikerperspektiv. om visioner om smart mobilitet relaterat till sarskilda
persontransporter, och hur man inom politiken ser pa resurs- och ansvarsfordelning
rérande arbete med en sadan utveckling; 3) Anvandarperspektiv med syfte att undersoka
hur personer med olika funktionsnedséttningar uppfattar olika foreteelser av smart
mobilitet, och huruvida det finns Overgripande skillnader mellan olika grupper av
funktionsnedséttning.
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1. Introduktion

| Sverige har ungeféar en tredjedel av befolkningen en eller flera funktionsnedsattningar.
| jamforelse med Ovriga befolkningen ar det framfor allt aldre personer som har
funktionsnedsattning (Trafikanalys, 2019). Da antalet aldre forvantas att oka i varlden
(United Nations, 2020), kan man aven forvanta sig en Okad efterfragan pa
transporttjanster, anpassade for personer med sérskilda behov. I Sverige finns sérskilda
persontransporter, som syftar till att mojliggora for personer med sarskilda behov att resa.
Har ingar fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolskjuts, och som kraver sarskilda
tillstand.

Med funktionsnedséttning avses nedséttning av fysisk, psykisk eller intellektuell funktionsférmaga, och
Socialstyrelsen preciserar begreppet enligt foljande: "En funktionsnedsattning kan uppsta till féljd av
sjukdom eller annat tillstdnd eller till foljd av en medfédd eller forvarvad skada. S&dana sjukdomar,
tillstand eller skador kan vara av bestaende eller av 6vergaende natur.” (Socialstyrelsen, 2007).

Med funktionshinder avses den begréansning som en funktionsnedsattning innebéar for en person i
relation till omgivningen, dar Socialstyrelsen beskriver begréansningar som "svarigheter att klara sig sjalv
i det dagliga livet och bristande delaktighet i arbetslivet, i sociala relationer, i fritids- och kulturaktiviteter,
i utbildning och i demokratiska processer”, med tillagget att det framférallt handlar om bristande
tillgénglighet i omgivningen (Socialstyrelsen, 2007).

Inom transportomradet pagar en generell utveckling med digitalisering, automatisering
och elektrifiering samt delad, kombinerad eller integrerad mobilitet via digitala
plattformar — foreteelser som samlas under begreppet smart mobilitet! (Hedegaard
Sarensen m.fl., 2020). Utvecklingsvagarna for smart mobilitet kan dock komma att se
olika ut, eftersom det ar ett mangfacetterat fenomen (Hedegaard Sgrensen & Isaksson,
2021). Det kravs ocksa att manniskor har tillit till de nya transporttjansterna for att de ska
anvéandas. Det &r darfor viktigt att man inom kommuner och regioner diskuterar
forutsattningar och mal for smart mobilitet, for att konstruktivt kunna mota framtiden
(SKR, 2020). Hultén m.fl. (2021) menar exempelvis att smart mobilitet & ndgot som
kommer att paverka alla kommuner, regioner och statliga myndigheter, men att dessa
aven kan paverka utvecklingen. Forfattarna skriver: “FOr att kunna gora det [paverka]
behover de dels reflektera 6ver sin roll och vilka resurser de har eller inte har till
forfogande; dels utarbeta ett medvetet forhallningssétt till smart mobilitet, oavsett om
strategin préglas av ett proaktivt eller reaktivt fokus.” (s. 7). Det saknas forskning om hur
den tekniska utvecklingen med hallbara l6sningar paverkar samhallsgrupper som éldre
och personer med funktionsnedséttning (Hansson & Holmgren, 2017; Nilsson, Stjernborg
& Fredriksson, 2017), och hur den pagaende utvecklingen med smart mobilitet paverkar
dagens och framtidens sérskilda persontransporter.

L For enkelhetens skull anvands fortsattningsvis begreppet smart mobilitet i de fall samtliga foreteelser
inom detta begrepp avses.
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1.1. Syfte och fragestallning

Det Overgripande syftet med denna studie &r att undersoka utvecklingen for sarskilda
persontransporter  (fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor), relaterat till ett
transportsamhalle praglat av smart mobilitet. Utifran studiens tjanstemannaperspektiv
avses resultaten kunna anvandas som kunskapsunderlag for fortsatta och férdjupade
studier inom dmnet.

Viégledande fragestallning ar: Vilka forestallningar, forutséattningar och behov finns inom
regioner och kommuner rérande sérskilda persontransporter, relaterat till smart mobilitet?

1.2. Avgransningar

| studien ingar inte skolskjuts (som ocksa ar en form av sarskilda persontransporter),
eftersom studien har fokus pa funktionsnedsattning och funktionshinder. Vidare tar
studien utgangspunkt i ett tjanstemannaperspektiv — politikers forestallningar och
uppfattningar om det aktuella forskningsamnet har inte ingatt.

1.3. Disposition

| kapitel 2 ges en fordjupad bakgrundsbeskrivning, dar &ven begreppsdefinitioner
redogors. | kapitel 3 beskrivs metod, foljt av kap 4 och 5 dar studiens resultat presenteras
(intervjustudie respektive enkéatstudie). Kapitel 6 utgérs av sammanfattande diskussion
och slutsatser. Slutligen ges i kapitel 7 forslag pa fortsatt forskning.
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2. Bakgrund

2.1. Transporters betydelse for delaktighet

Mobilitet och mojlighet till transporter &r centralt fér manniskors oberoende och
delaktighet i samhallet. For den som saknar tillgang till transporter, med anledning av till
exempel bristande kollektivtrafik dar man bor, att man saknar korkort och bil, eller att
man har en funktionsnedséttning som forsvarar mojligheten att resa med kollektivtrafik
eller att cykla i befintlig fysisk miljo, kan detta leda till forsamrade mojligheter att delta
I nédvandiga och oOnskvarda samhéllsaktiviteter. Detta kan i sin tur innebéra social
exkludering (jfr. Lucas, 2012). Studier har visat att personer med funktionsnedsattning
gor farre resor &n personer utan funktionsnedséattning, och de har darmed &ven en hogre
risk for transportrelaterad social exkludering (se t.ex. Blais, 2013). Bakomliggande
orsaker kan vara samre tillgang till egen biltransport (Bascom & Christensen, 2017;
Currie & Delbosc, 2010), eller att personer med funktionsnedséttning upplever
svarigheter med att resa med kollektivtrafiken (Trafikanalys, 2018). Som resenar i
kollektivtrafiken kravs dverlag en rad olika formagor, sa som att planera sin resa, forsta
och gora sig forstadd, orientera sig och att vistas i olika miljoer. | samspelet mellan dessa
formagor och de olika miljéer som resenaren mater (fysiska och sociala miljcer, liksom
aven informationsmiljoer) kan hinder uppsta som kan bli sarskilt svara for resenarer med
funktionsnedséttning (Trafikanalys, 2019). Samtidigt statueras det i FN:s konvention om
rattigheter for personer med funktionsnedséttning att denna malgrupp ska ges mojlighet
till delaktighet i samhallet pa samma villkor som personer utan funktionsnedsattning
(United Nations, 2006). Detta ar ocksa inskrivet i regeringens strategi for
funktionshinderspolitiken (Prop. 2016/17:188), som i sin tur préglar transportpolitiska
mal om att transportsystemet ska vara utformat sa att personer med funktionsnedséttning
kan anvanda det (Prop. 2008/09:93).

I Sverige liksom i 6vriga vérlden forvantas den éldre befolkningen 6ka, och berékningar
visar att den ar 2050 kommer att ha fordubblats (United Nations, 2020). Denna ¢kning
kommer att fa konsekvenser for samhallet, bland annat genom ett 6kat behov av mobilitet
och transporter (Dukic Willstrand m.fl., 2018), och en forvantad ckad efterfragan pa
transporttjanster anpassade for personer med sérskilda behov.

2.2. Sarskilda persontransporter

For att mojliggora resande for personer med sarskilda behov finns sérskilda
persontransporter. For dessa transporter, som innefattar fardtjanst, riksfardtjanst,
sjukresor och skolskjuts, kravs sarskilt beslut eller tillstand, eller att de genomfors under
sérskilda forutsattningar. Sarskilda persontransporter styrs av egna lagar (SKR, 2022):

e Lag om fardtjanst (SFS 1997:736)
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Lag om riksfardtjanst (SFS 1997:735)

Lag om resekostnadsersattning vid sjukresor (SFS 1991:419)
Skollag (SFS 2010:800)

Lag om kollektivtrafik (SFS 2010:1065)

Regionala kollektivtrafikmyndigheter

| varje lan ska det sedan 2012 finnas en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM), som ansvarar for den
regionala kollektivtrafiken (SFS 2010:1065). | de fall som kommunerna och regionen i lanet har ett
gemensamt ansvar for den regionala Kkollektivirafiken ska myndigheten organiseras som ett
kommunalférbund, i enlighet med kommunallagen (SFS 2017:725). Detta galler aven for lan dar
kommunerna ensamma har ansvaret for den regionala kollektivtrafiken. De som ansvarar for den
regionala kollektivtrafiken kan aven komma éverens om att RKM ska vara organiserat som en gemensam
namnd, istallet for ett kommunalforbund. Om regionen har ensamt ansvar for den regionala
kollektivtrafiken ar det ocksa den som ar RKM. Vad galler Gotland ar det kommunen som ar RKM.

Nar lagarna om fardtjanst och riksfardtjanst tradde i kraft ar 1998 gavs kommunerna
mojlighet att overlata sina uppgifter for fardtjanst respektive riksfardtjanst till
trafikhuvudmannen (SFS 1997:736 resp. SFS 1997:735), det vill saga det som idag utgors
av regional kollektivtrafikmyndighet (RKM). Ar 2022 hade 166 (57%) av Sveriges 290
kommuner lamnat 6ver ansvaret for myndighetsutovning for fardtjanst till aktuell RKM,
medan 246 kommuner (85%) hade ldamnat Over ansvaret gallande trafik och
bestéllningscentral. Av de 124 kommuner som fortfarande hade kvar
myndighetsutévningen inom sin kommun var det 44 kommuner som sjalva upphandlade
trafiken, eller i samarbete med grannkommuner. VVad géller det ekonomiska ansvaret hade
72 kommuner (25%) fort over det till RKM (hos Stockholms lans kommuner samt
Gotland hade RKM redan det ekonomiska ansvaret) (Trafikanalys, 2023).

En vanlig organisationsstruktur for sarskilda persontransporter &r att den utgors av tre led:
huvudman, anordnare och utforare. Med huvudman avses den som har ansvar for att
erbjuda sarskilda persontransporter avseende saval tillstandsgivning som anordnande av
trafiken: om till exempel RKM har fatt formellt ansvar ar det ocksa den myndigheten som
ar huvudman. Anordnare &r den som pa uppdrag av en huvudman planerar och organiserar
sarskilda persontransporter, till exempel genom att tillhandahalla en bestéllningscentral,
som i sin tur &gs eller upphandlas av aktuell RKM eller lanstrafikbolag. Anordnarens
uppdrag kan bedrivas i egen regi eller genom kommersiell aktér, men kan ocksa ha
overlatits till aktuell RKM. Utforaren, ett trafikforetag, skoter sedan sjalva trafiken pa
uppdrag fran kommun eller RKM, i extern eller egen regi (SOU 2018:58).

I det foljande beskrivs fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor ytterligare, liksom &ven
anropstyrd kollektivtrafik och servicelinjer. Eftersom skolskjuts inte ingdr i studien ges
ingen beskrivning av denna transportform.

Fardtjanst

Fardtjansttillstand grundas pa individuell behovsprévning och utfardas av kommunen
eller RKM, beroende pa ansvarsfordelning (Trafikanalys, 2022). Tidigare 1&g fardtjansten
under socialtjanstlagen, da tillstdnd dven kunde ges av sociala skl eller med anledning
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av bristande kollektivtrafikforsorjning (Trafikanalys, 2023). Darefter blev fardtjansten i
forsta hand en trafikpolitisk fraga (Prop. 1996/97:115), och idag ska behoven endast utga
fran den enskilde individens férmagor, bland annat avseende rorelseformaga: Tillsténd
till fardtjanst skall meddelas for dem som pa grund av funktionshinder, som inte endast
ar tillfalligt, har vasentliga svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med
allmdnna kommunikationsmedel” (1997:736 7§). Fardtjanstlagen saknar detaljregler for
hur fardtjansten ska utformas (Svenska Fardtjanstforeningen, 2012), vilket innebéar
olikheter i kommunerna med anledning av lokalt beslutade riktlinjer och aktuella
upphandlingar (Trafikanalys, 2023). Det finns &ven stora skillnader mellan regionerna
avseende antal personer med fardtjansttillstdnd, hur manga som nyttjar fardtjanst
(Myndigheten for delaktighet, 2016) och hur man arbetar med och f6ljer upp utvecklingen
av fardtjanst (Svensson, 2019). Utbver de tjanster som regleras av fardtjanstlagen kan
tillstandsgivare pa frivillig basis erbjuda tillaggstjanster, till exempel trappkléattrare eller
att kunden far barhjalp (Svenska Fardtjanstforeningen, 2012). Andra exempel pa
variationer &r att fardtjansten i vissa lan kan nyttjas i hela lanet, eller i omraden utanfor
lanet, medan fardtjansten i andra fall endast far nyttjas inom den aktuella kommunen.
Variationer kan aven handla om antal berattigade resor, tider pa dygnet for resande,
storleken pa egenavgifter samt huruvida resorna sker med till exempel linjelagd fardtjanst
eller taxi (ibid).

I slutet av ar 2022 var det 286 700 personer som hade fardtjansttillstand, varav 77 procent
var 65 ar eller aldre (Trafikanalys, 2022). Det ar saledes framforallt aldre personer som
har fardtjansttillstand, samtidigt som nyttjandet av fardtjansttillstandet i hogre grad gors
av personer under 80 ar, jamfort med de éver 80 ar (Trafikanalys, 2023).

Riksfardtjanst

Med riksféardtjanst avses langre transporter éver kommungrans, for resor som inte kan
goras med allménna kommunikationer eller utan ledsagare, och som inte bekostas av det
allménna (dvs. stat, kommun eller landsting, och som kan handla om t.ex. sjukresa eller
resa bekostad av Forsikringskassan). Andamél for dessa resor &r rekreation,
fritidsaktivitet eller annan enskild angeldgenhet. Resan kan goras med taxi eller med
sérskilt anpassat fordon, eller med allménna kommunikationer om den sokande reser med
ledsagare (i sa fall ska tillstandet dven gélla ledsagaren) (SFS 1997:735). For dessa resor
kravs tillstand for varje enskild resa, istéllet for ett generellt tillstand som &r fallet med
fardtjanst. Liksom for fardtjanst provas tillstand for riksfardtjanst av kommunen eller
RKM, beroende pa ansvarsférdelning (Trafikanalys, 2022). Den som fatt tillstand betalar
en egenavgift motsvarande normalt biljettpris for allmanna kommunikationer, men om
resande inte kan ske utan merkostnader ska erséttning ges (SFS 1997:735). Lagen om
riksfardtjanst innefattar inga detaljer for hur riksfardtjansten ska utformas (Svenska
Fardtjanstforeningen, 2015), vilket kan jamforas med lagen om fardtjanst (se ovan).
Vidare anvands riksfardtjansten i mindre omfattning i jamforelse med fardtjanst, och
nyttjandet har d&ven minskat sedan 2004. Ar 2021 var det 5 700 personer som reste med
riksfardtjanst, och sammantaget genomfordes under detta ar 23 000 riksfardtjanstresor
(Trafikanalys, 2022).
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Sjukresor

Enligt lag galler inte fardtjanst for resor till och fran vard och behandling (vardgivare).
For dessa resor finns i stéllet sa kallade sjukresor. Det ar regionerna, i egenskap av att
vara huvudman for sjukvarden, som provar fragor och betalar ut ersattning. Det ar aven
regionerna som berdknar grunderna for resekostnadsersattning (SFS 1991:419). En del
av resekostnaden maste resenaren sjalv sta for (egenavgift), och som bestams av aktuell
region och beroende av férdsatt. Regionerna har dock endast ansvar for
resekostnadsersattningen, och inte for organiseringen av resorna. Likval har vissa
regioner egna bestallningscentraler for sjukresor, och éverlag kan sjukresor ske pa olika
satt i olika lan och med olika fardmedel, eftersom det inte finns nagra bestammelser for
hur de ska utforas (SKR, 2022).

Anropstyrd kollektivtrafik och servicelinjer

Allman anropstyrd kollektivtrafik — som &ven kan bendmnas som flextrafik eller nartrafik
— ar ett komplement till den linjelagda kollektivtrafiken, och avser persontransporter som
kan paverkas av efterfragan. Det kan till exempel handla om att en tidtabellslagd busstur
endast genomfors om nagon har forbestallt den, och om resor till narmaste hallplats om
avstandet fran boendet &r langt. Den anropstyrda kollektivtrafiken kan aven samordnas
med de sdrskilda persontransporterna (Smith, 2022). Ytterligare en transportform,
speciellt anpassad for aldre och personer med funktionsnedséttning, ar sa kallade
servicelinjer, och som kan vara bade linjelagda och anropstyrda (Trafikanalys, 2023).
Servicelinjerna gar mellan bostéader, servicecentraler och vardenheter, och ska fungera
som ett alternativ eller komplement tillfardtjansten. Dessa fordon kan till exempel vara
anpassade med lagt insteg och vara forsedda med ramp eller lift for rullstol (Svenska
Fardtjanstforeningen, 2012). Av ekonomiska skél har dock servicelinjer och flexlinjer
blivit alltmer séllsynta (Dukic Willstrand m.fl., 2018).

2.3. Fran sarskilda persontransporter till allman kollektivtrafik

Sedan slutet av 1990-talet sker ett arbete mot en tillganglighetsanpassad allmén
kollektivtrafik, samtidigt som det finns en stravan att fa ned kostnaderna med sarskilda
persontransporter genom att flytta over den aktuella malgruppen fran sarskilda
persontransporter till den allménna kollektivtrafiken (Prop. 1996/97:115). Av Lag
(2010:1065) om kollektivtrafik framgar det dessutom att “den regionala
kollektivtrafikmyndigheten ska verka for att den regionala kollektivtrafiken ar tillganglig
for alla resenérsgrupper.” (2 kap, 13§). Antalet personer med férdtjansttillstdnd har ocksa
minskat; mellan aren 1999 och 2021 ses en minskning med 35 procent (Trafikanalys,
2022). Orsakerna till denna minskning kan vara flera, och det kan &ven handla om en
kombination av orsaker (Trafikanalys, 2023). Det kan exempelvis bero pa striktare
regeltillampning an tidigare i och med lagen fran 1997 (Svensson, 2019; Trafikanalys,
2023), att &ldre i hogre grad an tidigare fortsatter att kdra bil (Svensson, 2019), eller att
vi har fatt en friskare befolkning (Trafikanalys, 2023). Men minskningen kan &ven bero
pa att tillganglighetsarbetet for den allméanna kollektivtrafiken har gett frukt, s att
personer som tidigare har haft fardtjansttillstand i stallet nyttjar den (Svensson, 2019).
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Det finns dock inte underlag som kan pavisa att sa ar fallet (Hansson & Holmgren, 2017;
Trafikanalys, 2023). Studier visar ocksa att det alltjamt finns hinder for personer med
funktionsnedséattning att anvanda den allmanna kollektivtrafiken. Atgérder har visserligen
gjorts avseende fysisk och teknisk tillganglighet (Hansson m.fl., 2023; Stjernborg, 2018;
Trafikanalys, 2023), men fortfarande ses flera sociala och organisatoriska hinder, sa som
till exempel chaufforens roll och bemétande, kostnad for att resa med kollektivtrafiken,
att de tillganglighetsanpassningar som finns inte fungerar for alla (Stjernborg, 2018), och
att det finns brister utifran ett hela-resan-perspektiv (Stjernborg, 2018; Trafikanalys,
2023). Ytiterligare hinder kan vara den pagadende och snabba utvecklingen med
digitalisering och nya mobilitetsformer, som for vissa grupper i samhéllet och av olika
skal kan forsvara resande med kollektivtrafiken (Johansson, Gulliksen & Gustavsson,
2021; Hansson m.fl., 2023).

2.4. Smart mobilitet och den framtida kollektiva mobiliteten

Begreppet smart mobilitet ar, som tidigare ndmnts, ett samlingsbegrepp foér en rad
pagaende trender och foreteelser inom transportsektorn, och som anses bidra till ett mer
hallbart transportsystem (Hedegaard Sgrensen m.fl., 2020). Fenomenet ar mangfacetterat,
och det saknas en konsensus kring begreppets definition (Hedegaard Sgrensen &
Isaksson, 2021). Det gemensamma for manga av dessa trender och foreteelser inom smart
mobilitet ar dock att de utgar ifran digitaliseringen (Hultén m.fl., 2021). Generellt har
digitaliseringen 6kat inom alla omraden i vart samhalle (Durand m.fl., 2022), och vad
géller stadsplanering har den framférallt 6kat for just transportsektorn (Townsend, 2013).
Overgripande kan tvé parallella processer ses: dels en automatiseringsprocess med mer
av sjalvkorande och uppkopplade fordon, dels en tjanstefieringsprocess med nya former
av delad mobilitet och kombinerat resande (Hultén m.fl., 2021). Exempel pa det senare
ar mobilitetstjanster med olika integrerade system, dar flera olika mobilitetstjanster (t.ex.
kollektivtrafik, hyrbil, taxi, cykelpool) kombineras med hjélp av en digital plattform till
en komplett mobilitetstjanst (Pernestal & AlmI6f, 2019). Detta forvantas innebéra saval
hela resan”-10sningar som minskad biltrafik (Hedegaard Sgrensen & Isaksson, 2021).

Exempel pa foreteelser inom smart mobilitet
Digital plattform: for t.ex. bokning och betalning for resa via en app.

Kombinerade mobilitetstjanster: resenaren kan boka mobilitetstjanster for olika delresor i en och samma
digitala plattform, s& som allman kollektivtrafik, fardjtanst och bildelningstjanst.

Resestdd: olika hjalpmedel for att planera och férbereda en resa, t.ex. genom mer tillgénglig information.

Inom K2 har ett nytt initiativ tagits som handlar om en ny vision for kollektivtrafiken —
den framtida kollektiva mobiliteten (Radslaget, 2022). | visionen betonas att
kollektivtrafiken inte bor ses som ett eget, avgransat system. Istéllet foreslas radande
kollektivtrafik fa en forandrad roll genom att kopplas samman med olika former av
mobilitetstjanster, bade etablerade och nya sadana, och med funktioner som kan vara bade
samhallsfinansierade, kommersiella eller ideella, alternativt besta av en mix av dessa.
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Med mal om ett mer integrerat och effektivt nyttjande av radande kollektivtrafik avses
individanpassade och efterfragestyrda I6sningar erbjudas, utan att dessa konkurrerar med
varandra.

Digitaliseringen av kollektivtrafiken har beskrivits som positivt for bade resenarer och
transportutforare (Berg m.fl., 2022). Resendrer i kollektivtrafiken forvantas ocksa att i
mycket hog grad kunna nyttja digitala kanaler, till exempel for att kopa biljetter och fa
reseinformation (Durand m.fl., 2022). VVad géller personer med funktionsnedséttning ses
ocksa flera initiativ med digitala lsningar i kollektivtrafiken, dar ett exempel &r digitalt
resestod, det vill sdga olika hjalpmedel for att planera och forbereda en resa, till exempel
genom mer tillganglig information (Stjernborg & Svensson, 2022). Vidare lyfts det i en
statlig utredning om sjéalvkdrande fordon pa vag (SOU 2018:16) att digitaliseringen av
transportsystemet kan vara sarskilda persontransporterna till godo, och att automatiserade
och uppkopplade fordon kan komplettera eller ersatta de former av fardtjanst- och
sjukresor som finns i dagslaget. Som exempel ges forarfria skyttelfordon dar resenéren
kan bestalla resor mellan exempelvis hemmet och olika serviceomraden.

Det finns dock farhagor om att utvecklingen med digitalisering inom transportomradet
kan 6ka den digitala klyftan och forvérra ett socialt utanforskap (de Carvalho m.fl, 2019;
Hansson m.fl., 2023; Johansson, Gulliksen & Gustavsson, 2021). Var femte person med
funktionsnedséttning anvénder till exempel inte internet (Internetstiftelsen, 2021). Nar
det galler att planera resa online eller kdpa e-biljett for kollektivtrafiken &r andelen ocksa
betydligt lagre for &ldre personer an for personer i Ovriga aldersgrupper
(Internetstiftelsen, 2021), och for ar 2022 var det exempelvis mindre an en procent av
fardtjanstresenédrer som bokade sin resa digitalt (Svensk Kollektivtrafik, 2023b). 1 en
studie av Johansson (2018), dar deltagare med ett brett spektrum av diagnoser och
funktionsnedsattningar ingick, framkom det ocksa att det fanns en stor motvilja att
anvanda internet for att kdpa biljetter, inom alla grupper av funktionsnedsattning. Alla
har inte heller rad att investera i en smartphone for anvandning av appar, eller har inte de
kunskaper som kravs for att kunna nyttja de olika digitala l6sningarna relaterat till
kollektivtrafiken (Egard & Hansson, 2022). Det kan &ven handla om att digitala
plattformars grénssnitt och design inte &r anpassade for olika typer av
funktionsnedséattningar (ibid.), och att ersétta personlig service med digitala tjanster kan
vara ett hinder for personer med funktionsnedséttning for att resa med kollektivtrafiken
(Trafikanalys, 2019). | en svensk studie, dar 35 olika diagnoser/funktionsnedsattningar
representerades, visade resultaten att betydligt fler personer med funktionsnedséttning
upplevde att de inte var digitalt inkluderade, jamfort med den 6vriga befolkningen
(Johansson, Gulliksen & Gustavsson, 2021). Studien visade dock pa skillnader utifran
diagnos/funktionsnedséttning, och forfattarna papekar att detta innebér att digitala klyftor
maste undersokas och forstas utifran olika grupper av diagnoser/funktionsnedsattningar.
Den digitala klyftan mellan aldre och yngre kan dven ses utifran ett historiskt perspektiv,
i det att dagens &ldre inte har vaxt upp med till exempel internet. Detta skulle kunna
innebdra att framtidens aldre, som vuxit upp med digitaliseringen, skulle ha lattare att
anpassa sig. Design och funktion for hard- och mjukvaror sker dock under standig
utveckling och uppdatering, varfor fysiska och kognitiva begrénsningar torde innebdra
svarigheter aven for framtida aldre (jfr McDonough, 2016). Samtidigt finns sedan 2018
en lag om tillgadnglighet till digital offentlig service, och som beror offentliga
myndigheters webbplatser och mobila applikationer (SFS 2018:1937), och ar 2022
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fattade regeringen beslut om en ny lag om tillganglighet med krav pa att produkter (t.ex.
lasplattor, sjalvbetjaningsautomater) och tjanster (t.ex. elektroniska kommunikations-
tjdnster, vissa passagerartransporttjanster, banktjanster) ska vara utformade sa att det 6kar
tillgangligheten for fler, framforallt for personer med funktionsnedsattning. Lagen, som
genomfor EU:s tillganglighetsdirektiv, trader i kraft ar 2025 (Prop. 2022/23:42), varfor
vi dnnu inte vet dess paverkan.
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3. Metod

Projektet bestar av tva delstudier: en intervjustudie och en enkétstudie. De bada studierna,
med kvalitativ respektive kvantitativ metod, avser komplettera varandra och ge en
bredare forstaelse for det aktuella amnet (jfr Johnson & Onwuegbuzie, 2013).
Intervjustudien riktar sig till tjansteman inom fyra regioner avseende bade allman
kollektivtrafik och sérskilda persontransporter. Enkatstudien riktar sig till tjansteman
inom sarskilda persontransporter i regioner och kommuner. | det féljande beskrivs metod
och tillvagagangssatt narmare.

3.1. Referensgrupp

| projektet har en referensgrupp ingatt, med digitala moten om studiens upplagg samt
aterkoppling pa intervjuguide och enkét. Foljande personer har ingatt i referensgruppen:

e Jonas Johansson, Svensk Kollektivtrafik, projektledare  Serviceresor
(Kraftsamling MERIT));

e Per Junesjo, ordférande Svenska Fardtjanstforeningen;

e Helena Svensson, utbildningsansvarig pa Nationellt kunskapscentrum for
kollektivtrafik (K2) och larare pd Lunds Tekniska Hogskola (LTH).

3.2. Intervjustudie

Syftet med intervjustudien har varit att fa fordjupade exempel pa forestallningar,
forutsattningar och behov for sérskilda persontransporters utveckling, relaterat till den
pagaende utvecklingen med smart mobilitet. Genom intervjuer med representanter fran
bade sarskilda persontransporter och den allmanna kollektivtrafiken avses ett bredare
perspektiv erhallas, kopplat till studiens fragestallning. Resultaten har dven legat till
grund for utformande av enkatfragor i den paféljande enkatstudien.

3.2.1. Urval
| intervjustudien har foljande fyra regioner ingatt:

Region Jamtland Harjedalen
Region Stockholm

Region Jonkopings l&n
Region Skane
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Regionerna ar valda, i samrad med referensgruppen, utifran deras olika férutsattningar
(geografiskt, demografiskt och organisatoriskt) med syfte att fa en bredd av erfarenheter
och behov.

Sammanlagt har atta intervjuer genomforts: tva intervjuer i vardera regionen, med en
representant for sarskilda persontransporter och en representant for den allménna
kollektivtrafiken. 1 det foljande ges en kortare beskrivning av vardera regions
organisation for sarskilda persontransporter.

Region Jamtland Harjedalen

Inom Region Jamtland Harjedalen, som & RKM, &r det Kkollektivtrafikndmnden som
ansvarar for regionens kollektivtrafikfragor (Region Jamtland Harjedalen, 2023). Av
lanets atta kommuner har sex kommuner éverlamnat uppdraget om fardtjanst och
riksfardtjanst avseende verksamhet och myndighetsutovning till RKM (Region Jamtland
Hérjedalen, 2021; 2023), och dar Lanstrafiken Jamtland ansvarar och utfér detta (Region
Jamtland Hérjedalen/Léanstrafiken Jamtland, 2023). For sjukresor har Region Jamtland
Hérjedalen ansvar, och tillsammans med férdtjénstresor och anropsstyrd allmén
kollektivtrafik samordnas dessa resor via en bestéllningscentral (Region Jamtland
Hérjedalen, 2021). Ansvaret for upphandling av sjukresor innehas av Léanstrafiken
Jamtland (Region Jamtland Héarjedalen/Lanstrafiken Jamtland, 2023).

Region Stockholm

Region Stockholm &r Stockholms lans RKM, med ansvar for sarskilda persontransporter,
och dér fardtjanst och sjukresor &r inordnat under Trafikforvaltningen under varumarket
Fardtjansten. Samtliga av regionens 26 kommuner har lamnat éver ansvaret for fardtjanst
till RKM. De som har tillstand till fardtjanst reser dven utan kostnad obegransat med den
allmanna kollektivtrafiken (Region Stockholm, 2023). Riksfardtjanst ingar inte RKMs
uppdrag, utan tillhandahalls istallet av den kommun eller stadsdelsférvaltning dar den
sOkande &r folkbokford (Region Stockholm, 2021). Vidare &r den allménna anropsstyrda
kollektivtrafiken i Region Stockholm inte samordnad med l&nets sérskilda
persontransporter, men utgor ett alternativ till fardtjanst da den ar anpassad for aldre och
personer med funktionsnedsattning. Nartrafiken &r ytterligare en trafikform, som dven
den é&r ett alternativ till traditionell fardtjanst och som trafikeras dar manga aldre bor
(Svenska Taxiforbundet, 2018).

Region JOnkdpings lan

I Jonkopings 1an har samtliga kommuner ldmnat 6ver ansvaret for fardtjanst och sjukresor
till RKM, det vill sdga Region Jonkopings lan. Léanstrafiken, som &r en del av Region
Jonkdpings lan, har i uppdrag att bedriva och utveckla kollektivtrafiken i lanet, och
forutom den allmanna kollektivtrafiken ingar nartrafik (som utgér ett komplement till den
allménna kollektivtrafiken), fardtjanst och sjukresor, vilka ligger under verksamheten
Serviceresor. Inom Serviceresor finns ocksa verksamheten for riksfardtjanst, men den
vanliga fardtjansten kan aven ske till vissa omraden (med begransat avstand) i
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angransande lan. Vidare samordnas den anropsstyrda nértrafiken med fardtjanst och
sjukresor (Region Jonkdpings lan, 2021).

Region Skane

Region Skane a&r RKM i Skane lan, och det ar Skanetrafiken — en férvaltning inom Region
Skane — som har i uppdrag att utveckla, planera, upphandla, informera och marknadsfora
kollektivtrafiken i Skane (Skanetrafiken, 2024). Det ar dven Skanetrafiken som ansvarar
for sjukresor och fardtjanst (Region Skane, 2023). Av lanets 33 kommuner har 26
kommuner lamnat 6ver ansvaret for fardtjanst och riksfardtjanst till RKM (Skanetrafiken,
2024). | de kommuner som lamnat 6ver kan den som har fardtjansttillstand resa gratis
aven i den allmanna kollektivtrafiken (Region Skane, 2020). | Region Skanes regi
samordnas ocksa sjukresor och fardtjanst med anropsstyrd kollektivtrafik (Svenska
Taxiforbundet, 2018).

3.2.2. Utformande av intervjuguide

Som stod i intervjuerna har en intervjuguide anvants, utformad i samrad med
referensgruppen. Utover bakgrundsfragor om titel/befattning och arbetsuppgifter stalldes
fragor om forestallningar/visioner och forutsattningar rérande smart mobilitet relaterat
till sarskilda persontransporter. Forestallningar/visioner berdrde hur respondenten
generellt ser pa utvecklingen med smart mobilitet, och mer specifikt hur denna utveckling
paverkar sarskilda persontransporter. Forutsattningar handlade 6vergripande om
mojligheter och barridrer for att sarskilda persontransporter ska kunna utvecklas i ett
transportsamhélle préglat av smart mobilitet (t.ex. betydelsen av organisationsstruktur,
samverkan, resurser, politik, regelverk).

3.2.3. Genomforande

Kontakt med lampliga intervjupersoner gjordes i forsta hand utifran kontaktlistor som
erholls fran referensgruppen. Férfragan och information om studien skedde via mejl. De
intervjuade inom sérskilda persontransporter hade féljande befattningar/titlar:

Serviceresechef

Gruppchef Fardtjansttillstand
Affarsutvecklare Serviceresor
Enhetschef

De intervjuade inom den allménna kollektivtrafiken hade foljande befattningar/titlar:

Enhetschef

Kollektivtrafikstrateg

Strateg (Strategisk Utveckling/Afféarsutveckling)
Infrastrukturstrateg

Intervjuerna genomfdrdes under varen och sensommaren/hosten 2023 i form av enskilda
teamsmaten, och tog mellan 40 och 60 minuter i ansprak. Intervjuerna spelades in med
respondenternas samtycke. Det transkriberade intervjumaterialet har i ett forsta steg lasts
igenom, varefter teman har identifierats, relaterat till fragestallningen om forestallningar,
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forutsattningar och behov. | resultatdelen &r citaten ordagranna, men har i vissa fall
justerats nagot for lasharheten. Uteslutna delar i citat har markerats med /.../.

3.3. Enkatstudie

Syftet med enkétstudien har varit att ge en Overgripande och deskriptiv bild av
forestallningar, forutsattningar och behov inom kommuner och regioner som arbetar med
sérskilda persontransporter, rorande verksamhetens utveckling relaterat till smart
mobilitet.

3.3.1. Urval

Kontaktuppgifter i form av e-postadresser till respondenter som antas ha kdnnedom om
situationen i kommunen/regionen har vi fatt fran tva kallor. Jonas Johansson,
projektledare pd Serviceresor (Kraftsamling MERIT?) hos Svensk Kollektivtrafik, har
tillhandahallit e-postadresser till kontaktpersoner pa RKM som ar medlemmar i MERIT.
Darutéver har allméanna e-postadresser till samtliga kommuner hamtats fran SKR:s
hemsida (SKR, 2024). Totalt laddades 312 e-postadresser in i enkatverktyget. Av dessa
var 290 till kommuner och 22 till personer pa RKM:er.

3.3.2. Utformande av enkéat

Resultaten fran intervjustudien har legat till grund for utformande av en webbenkat.
Webbenkaten konstruerades i det verktyg som Webropol tillhandahaller. Synpunkter pa
enkatens innehall och formulering av fragorna inhamtades fran referensgruppen och
kollegor vid VTI.

I den inledande fragan fick respondenten uppge vilken arbetsgivare personen hade. Om
det var en kommun och alla uppgifter/ansvar om sérskilda persontransporter hade
overlamnats till regionen, avslutades enkéaten och kom inte att inga i studien. I dessa fall
forvantades att ndgon ansvarig pa regionen skulle besvara enkéten.

Personer fran kommuner som skulle besvara enkaten fick ange vilka ataganden
kommunen hade for fardtjanst och riksféardtjanst: huruvida de ansvarade for utfardande
av fardtjansttillstdnd, anordnande av fardtjanst, hade det ekonomiska ansvaret for
fardtjansten och/eller myndighetsutévningen av riksfardtjanst. Personer som
representerade RKM:er fick pa motsvarande sétt uppge om alla kommuner inom regionen
lamnat 6ver dessa ansvarsomraden till regionen.

| enkéaten foljde sedan nagra bakgrundsfragor (befattning och vilka fragor man arbetade
med) fore fragorna om smart mobilitet. Respondenterna fick darefter ta stallning till om
det fanns planer pa att infora forarlosa fordon, digitala plattformar, kombinerade
mobilitetstjanster eller digitala resestdod for sarskilda persontransporter. Vidare fick de
uppskatta i vilken grad de som idag reser med sarskilda persontransporter skulle ha

2 MERIT (Motesplats for Erfarenhetsutbyte inom Integrerad Trafik) ar en motesplats for medlemmar inom
Svensk Kollektivtrafik, och som arbetar med fragor kring tillganglighet och integration avseende linjetrafik,
fardtjanst och sjukresor (Svensk Kollektivtrafik, 2023a).
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formaga och acceptans att nyttja dessa foreteelser inom smart mobilitet. For vilken typ av
sérskild persontransport (fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor) som férarlsa fordon,
digitala plattformar, kombinerade mobilitetstjanster respektive digitala resestod skulle
vara lampliga adresserades ocksa i enkaten. Om det fanns intresse och behov inom
kommunen/regionen att utveckla sarskilda persontransporter i relation till smart
mobilitet, men det saknades resurser, kunde respondenterna specificera vad som saknades
genom att ta stallning till ett antal pastaenden. Slutligen fick respondenterna blicka tio ar
framat och ta stallning till om utvecklingen av smart mobilitet skulle kunna vara till godo
for sarskilda persontransporter och hur stor potentialen av dverflyttning av dessa resor till
den allménna kollektivtrafiken kan vara.

3.3.3. Genomforande

Via enkatverktyget skickades en e-post med en bakgrund till studien och en individuell
lank till enkaten.

Enkaéten skickades den 11 mars 2024. Den 26 mars skickades en paminnelse till dem som
inte hade besvarat enkaten.

Enkatsvaren presenteras deskriptivt. Inga jamforelser har gjorts mellan regioner eller
mellan kommuner, men daremot har skillnader mellan gruppen av regioner och gruppen
av kommuner lyfts fram.
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4. Resultat — intervjustudie

| intervjuerna har foljande teman identifierats rdrande sérskilda persontransporters
utveckling, relaterat till smart mobilitet:

e Malgruppens formagor, behov och acceptans

Samverkan och ansvar

Politikens roll

Resurser

Regelverk och avtal

Fran sarskilda persontransporter till allman kollektivtrafik
Framtidsvision

Resultatbeskrivningen ar strukturerad utifran ovanstaende teman, varav de fem forsta
framforallt utgar fran dagslage och forutsattningar, medan de tva sista beror
forestallningar om sarskilda persontransporter och smart mobilitet i framtiden.

4.1. Malgruppens formagor, behov och acceptans

Det galler ocksa att ta hand om de som inte passar in i mallen, och hur gor vi
det? /.../ Hur tar vi hand om det och de som har funktionsvariationer som inte
klarar appar eller digitaliseringen och... Det &r utmaningar.

Citatet ovan speglar en uppfattning som framfor allt framtrader i intervjuerna med
respondenter som arbetar inom sérskilda persontransporter. Det handlar om utvecklingen
med smart mobilitet relaterat till malgruppens® férmagor — men dven behov och acceptans
— att nyttja olika foreteelser inom smart mobilitet. Respondenter som arbetar med
sarskilda persontransporter lyfter exempelvis att en kund kan ha svarigheter med att
hantera en app, och som &ven kréver att kunden har en smartphone och ett BankID. Men
det papekas ocksa att det redan finns appar som ar bra for manga inom den aktuella
malgruppen, till exempel att man i appar for fardtjanst och sjukresor kan se dels sina resor
(oavsett om de bokats via telefon, app eller av sjukvardspersonal), dels sina tillstand.
Appar ses dven som bra for de med horselnedséttning eftersom de kan boka direkt i appen
istallet for att ringa. Ytterligare exempel som ges ar appar med VoiceOver?, lampliga for

3 | studien anvands genomgaende begreppet “malgrupp” for de personer som anvander sarskilda person-
transporter, och som &r i fokus for studien. Det ska dock tillaggas att i intervjuerna har respondenterna
framforallt anvint begreppet “kundgrupp”.

4VoiceOver ar en hjalpfunktion pa iPhone som innebér att man kan styra telefonen utan att anvanda synen,
genom att istdllet anvénda tal, gester och fingrar. For androidtelefoner finns den motsvarande
hjalpfunktionen Talkback (Synskadades Riksforbund, 2023).
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personer med synnedsattning. Vidare har man i en region haft diskussioner om en
gemensam app for sdrskilda persontransporter och den allmanna kollektivtrafiken, med
syfte att skapa storre valmojligheter for kunden, till exempel att man i den kan se
resealternativ med den allmanna kollektivtrafiken. Pa grund av tekniska skal har dock
arbetet bromsats. | en annan region fors inte liknande diskussion om gemensam app, och
respondenten inom sarskilda persontransporter tror inte att en sadan skulle innebéra sa
stor vinst: kan man anvanda en app sa kan man anvanda tva, varfor det inte skulle bli sa
stor skillnad ur ett forenklingsperspektiv. Det handlar dven om sékerhet, menar samme
respondent, eftersom man i den egna verksamheten hanterar kansliga personuppgifter.

Vad galler forarlésa fordon finns ett intresse, men respondenterna inom sarskilda
persontransporter menar att det inte & nagot som ar aktuellt i dagslaget. Man foljer
utvecklingen i samband med deltagande i MERIT®-moten dar sddana bussar visas upp,
men det rdder inte nagon “officiell” diskussion kring detta, menar exempelvis en
respondent. Framfor allt relaterar respondenter inom sérskilda persontransporter i detta
sammanhang till malgruppen och deras forutsattningar och behov. Resendrerna maste
kénna sig trygga och veta att de kan fa hjalp om nagot skulle handa i samband med resan,
och en respondent sdger till exempel ”Men ar du inte trygg med en app? Ja, men ér du da
trygg med ett forarlost fordon?” Speciellt torde detta gilla for de som behover sjukresor,
som ofta ar i mycket daligt halsotillstand, menar samma respondent. Man lamnar
sjukhuset, men &r likvél inte alltid redo for en vardag:

Och man kan vara radd och orolig och man kan bli illaméaende och kréakas och
jag tror det finns en massa sant som kommer ta lite tid innan det kanns tryggt
att aka ensam i ett fordon som ska kora sjalv. Sa det ar inte bara att man ar
radd att fordonen ska krocka, utan tank om det hander nagot, hur ber jag om
hjalp?

Liknande resonemang beskrivs av en annan respondent inom sarskilda persontransporter,
och som ser utmaningar kopplat till malgruppens behov av att forsta var de ska kliva av
och pa, hur de kan fa hjalp med sékerhetsbéltet och att komma pa och av fordonet och
kanske dven fa hjalp med att ta sig till porten. Det kan dven vara svart att inféra forarlésa
fordon specifikt for sarskilda persontransporter, eftersom det for malgruppen oftast
handlar om olika rutter varje gang, menar en respondent. | intervjuerna poangteras det
aven att olika funktionsnedsattningar innebér olika behov: for vissa grupper skulle
forarlosa fordon fungera bra, medan det skulle vara svart for andra. Forarlésa fordon
diskuteras Overlag inte heller inom den allmanna kollektivtrafiken. En respondent svarar
till exempel pa foljande satt pa fragan om man inom organisationen diskuterar forarlosa
fordon:

5 MERIT (Motesplats for Erfarenhetsutbyte inom Integrerad Trafik) ar en motesplats for medlemmar inom
Svensk Kollektivtrafik, och som arbetar med fragor kring tillganglighet och integration avseende linjetrafik,
fardtjanst och sjukresor (Svensk Kollektivtrafik, 2023a).
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Nej, nej, nej, det tror jag inte alls. Definitivt inte att det ska liksom rullas ut
pa bred front. Mig veterligen finns det ingen direkt pilotverksamhet heller.

Vad galler kombinerade resor handlar diskussionerna inom regionerna om maojligheten
att fardtjanstfordonet hamtar personen vid dennes hem, for att sedan ldmna av personen
vid till exempel en tagstation eller busshallplats. Samtidigt papekas en problematik som
relateras till malgruppen, vilket kan handla om huruvida foraren ska félja med kunden till
exempelvis taget. | foljande citat belyses detta av en respondent inom sarskilda
persontransporter:

Och vi har haft jattemycket diskussioner om det har. Ar det en resa s& att man
ska folja hela vagen, eller maste man klara sig sjalv mellan de har olika
fordonsslagen?

Aven problematik utifrdn en tidsaspekt lyfts, till exempel att den bestillda taxin inte
kommer i tid vilket kan innebara att kunden missar avgang for den allménna
kollektivtrafiken. En respondent inom sarskilda persontransporter menar ocksa att det
troligtvis skulle vara mycket svart att dvertyga de som redan har fatt beviljat fardtjanst
och sjukresa att nyttja kombinerat resande, och att de flesta av kunderna nog onskar att fa
sitta i samma fordon, fran A till B. Respondenten tillagger att pandemin har gett mersmak
for att kunna resa ensam i ett fordon — det har skett en forandring i det att kunderna under
pandemin akte ensamma i fordonen for sarskilda persontransporter, vilket har inneburit
att en del numer har fatt lite andra forvantningar och krav om att fa resa ensamma i ett
fordon.

Gallande visionen om kollektiv mobilitet (jfr ovan, kap. 2.4) menar en respondent in om
sarskilda persontransporter att det ar en mycket bra vision, men att man samtidigt maste
vara medveten om att alla inte kan inkluderas i det; det kommer alltid att finnas behov av
att ha kvar ”den vanliga” fardtjansten, och han lyfter i detta ssmmanhang att det heter just
sarskild persontransport. Detta kan kopplas till en i intervjumaterialet samstammig
uppfattning om att det bor finnas parallella analoga l6sningar for att till exempel séka och
boka resa och for att nyttja transportsystemet, oavsett om det handlar om sérskilda
persontransporter eller den allmanna kollektivtrafiken — en palett, som en respondent
uttrycker det. Det handlar om bredd, och en respondent inom sarskilda persontransporter
lyfter att malgruppen ar mycket mangfacetterad med olika behov, men att man inte gor
det samre for nagon annan genom att till exempel erbjuda tjanster via en smartphone.
Sammanfattningsvis ses fokus pa att alla inte kan eller kommer att kunna nyttja olika
former av smart mobilitet inom sarskilda persontransporter. Relaterat till detta lyfter en
respondent inom den allmanna kollektivtrafiken behovet av konsekvensbeskrivningar,
och att man tydligt identifierar malkonflikter: ”Vilka grupper gynnas, och vilka &r de som
pa nagot satt kan utestangas pa grund av de har férandringarna?”
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4.2. Samverkan och ansvar

Av intervjuer med respondenter inom bade sarskilda persontransporter och den allménna
kollektivtrafiken, och oavsett om det ar en stor eller liten region, framkommer det att
samarbete mellan verksamheterna dverlag inte sker i sa stor omfattning (dvs inom en och
samma region). En respondent inom sérskilda persontransporter menar till exempel att
”det &r lite tva spar déar”, och att detta skulle kunna forbéttras. Nedanstaende tva citat ar
exempel fran en respondent inom den allmanna kollektivtrafiken respektive en
respondent inom sarskilda persontransporter:

Det blir lite mycket stuprér, och framfor allt vi som jobbar med den vanliga
kollektivtrafiken, vi har ganska dalig koll pa sarskilda persontransporter och
jobbar ju inte alls med dem.

Fardtjansten och sdrskilda persontransporter, jamfort med [den allmanna]
kollektivtrafiken sd ar de valdigt sma. Jag menar, det &r ju jattestora
resendrsmangder och pengar i den allmédnna kollektivtrafiken jamfort med
oss. /.../ Vi blir vildigt isolerade hir p4 var lilla 6 med vara fragor.

Ett exempel som ges av en respondent inom sérskilda persontransporter &r att det i den
egna verksamheten visserligen sker diskussioner om kombinerad mobilitet, men att det
inte sker tillsammans med den allmanna kollektivtrafiken. Pa motsvarande satt beréattar
en respondent inom den allmanna kollektivtrafiken att det inte fors gemensamma
diskussioner om sérskilda persontransporters roll relaterat till smart mobilitet: ”Sa att jag
kan bara saga att de sammanhang som jag &r, sa ar det inte sa att det & med hogt upp pa
agendan.”. | en region sker dock ett pilotarbete med sa kallade plusresor, som ar ett
landsbygdskoncept dar tanken d&r att fardtjanst och sjukresor kombineras med
landsbygdsresor. Detta innebér att fordon samnyttjas for ett somlost resande mellan olika
fardsatt — en kombinerad mobilitet — och dar fokus snarare dr tillganglighet &n trafikslag.
Arbetet har enligt respondenten inom den allméanna kollektivtrafiken inneburit ett storre
behov av att man arbetar mer tillsammans med verksamheten for sérskilda
persontransporter, eftersom det finns fragor som berér bada verksamheterna.
Respondenten tror att detta pabdrjade samarbete delvis kan bero pa den pagaende
utvecklingen med smart mobilitet inom transportsektorn, men tillagger att hon inte vet
om samarbetet hade uppstatt dnda, oavsett den utvecklingen. Det finns dock en
problematik med arbetet: eftersom det ligger i granslandet mellan den allménna
kollektivtrafiken och sarskilda persontransporter ar det ingen som riktigt ager fragan,
varfor det inte heller & nagon som tar ansvar for den. | nedanstaende citat beskrivs
ansvarsfragan om smart mobilitet d4ven av en annan respondent inom den allméanna
kollektivtrafiken, ur ett mer generellt perspektiv:

Vi har nog inte varit forst pa bollen och lite s kidnns det som att... ja, men
regionen har val insett att ja, men det har ar en fraga som vi maste ta. /.../
Vem ska ta den dar fragan? For nu ar det lite allas ansvar, ingens ansvar. /.../
Ja, men det & manga som ar och nosar pa den har fragan, men ingen som
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riktigt har det samlade uppdraget och det politiska uppdraget. Det &r inte
tydligt. Nej.

| nagra intervjuer framkommer det att samverkan och samforstand mellan den allmanna
kollektivtrafiken och sarskilda persontransporter i viss man kan kopplas till enskilda
personers engagemang och kunskaper. En respondent inom sérskilda persontransporter i
en storre region berdttar exempelvis att man har haft tur i och med att en av de strategiska
utvecklarna inom den allmdnna kollektivtrafiken tidigare har arbetat inom
fardtjanstverksamheten, vilket innebér att denne vet hur verksamheten fungerar. Vidare
berattar en respondent inom den allmanna kollektivtrafiken i en mindre region att
ordféranden i Kollektivtrafiknamnden dven ar ordféranden i pensionarsradet. Detta
innebédr att avstimningar goérs med pensionarsradet, och respondenten och
trafikplanerarna har till exempel varit pa pensionarsrad i olika foreningar och beréattat om
forbattringsarbeten samt lyssnat pa synpunkter.

4.3. Politikens roll

Vad géller politikens roll beskrivs detta framforallt i ett mer generellt perspektiv, av
respondenterna fran saval allman kollektivtrafik som sarskilda persontransporter. En
respondent inom sarskilda persontransporter sager till exempel féljande, och dér
tjanstemannens roll beskrivs handla om att skapa forstaelse for komplexa fragor:

Ja, men politiken vill ju ha allt. Till ingen kostnad. Men det handlar val
mycket om att forst fa politiken att forsta komplexiteten, det &r inte svart och
vitt, det ar ganska mycket gratt och det ar inte si eller sa utan det ar ratt mycket
olika case.

| citatet ges en indikation om att politikerviljan ar kopplad till kostnad. Detta lyfts &ven
av en annan respondent inom sarskilda persontransporter, som menar att det finns en
politisk vilja att sarskilda persontransporter utvecklas i linje med utvecklingen med smart
mobilitet, “men inte till vilken peng som helst”. Vidare menar en respondent inom den
allmanna kollektivtrafiken att som tjansteman svarar man mot politikens vilja och
onskemal. Respondenten tillagger dock att man inom den egna organisationen har en tat
dialog med politiken, dar tjanstemannen redogor for konsekvenser av till exempel olika
transportlsningar eller héjning respektive sankning av biljettpris, varefter det &r politiken
som fattar beslut. Samtidigt, menar samma respondent, kan forutsattningar forandras efter
mandatperioder och politikerskifte, bade vad galler ekonomi och olika losningar. For
nagra respondenter var det ocksa svart att vid tiden for intervjun svara pa fragan om
politikens roll och visioner for smart mobilitet inom sarskilda persontransporter, eftersom
det efter valet 2022 skett partiskifte inom regionen, med nya politiker.
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4.4, Resurser

Respondenterna inom sarskilda persontransporter lyfter att man i sin verksamhet &r
upptagen med mycket “hér och nu”, vilket gor det svart att hoja blicken och tdnka manga
ar framat for att hitta nya former for sin verksamhet. Det finns ett intresse for den
pagaende utvecklingen med smart mobilitet inom transportomradet, men det ar andra mer
narliggande fragor som prioriteras, sa som forarbrist, kapacitetsbrist pa fordon, lang
leveranstid pa fordon och avtal som overklagas och som innebar fordréjningar. En
respondent inom sarskilda persontransporter menar ocksa att det utéver tidsbrist saknas
tekniska eller kompetensmassiga resurser for att sérskilda persontransporter ska kunna
utvecklas mot en riktning mot smart mobilitet: hade det funnits ekonomiska resurser sa
hade kompetens kunnat kopas in. Resursbrister avseende tid och kostnad beskrivs av
respondenter inom sarskilda persontransporter fran bade de mindre och de storre
regionerna. En respondent inom sarskilda persontransporter fran en storre region uppger
till exempel att tidsaspekten &r en bromskloss for utveckling av verksamheten i relation
till pagaende utveckling inom transportomradet, och dar man maste prioritera annat:

Vi har ju forsokt att utveckla oss, men det far sta tillbaka. For vi ar en I6pande
verksamhet som hela tiden maste héllas igang. Det handlar om trafiken. Det
handlar om servicen till kunderna och det handlar om tillstandsgivningen, sa
att det &r ju liksom inte... /.../ Sa att det krévs ju en verksamhet som hela
tiden snurrar runt...

4.5. Regelverk och avtal

Négra respondenter inom sarskilda persontransporter papekar att en utveckling av
sérskilda persontransporter relaterat till smart mobilitet inte enbart handlar om resurser
och till exempel utveckling av appar: det handlar &ven om att se 6ver regelverken. Ett
exempel som ges i detta sammanhang &ar mojligheter till kombinerad mobilitet och
delningstjanster, kopplat till sérskilda persontransporter:

Sa att det galler att tanka till i det har med delad mobilitet. Det &r inte bara att
dela. Utan det ar en massa lagar ocksa.

Tjanster av detta slag forsvaras med anledning av sarskilda persontransporters specifika
regelverk, och det uppstar aven fragor kring ansvarsforsékringar, menar respondenten i
citatet ovan. Istéllet bor kombinerad mobilitet och delningstjanster ske parallellt av
kommersiella och privata aktérer, menar samma respondent. Overlag spelar lagar och
policyn stor roll for att tjanster av detta slag ska kunna fungera, menar en respondent inom
den allmanna kollektivtrafiken, till exempel avseende olika avdrag for resor som tidigare
bara berort bil. Respondenten lyfter &ven att langa avtal inom den allméanna
kollektivtrafiken generellt &r en stor utmaning, da det kan vara svart att gora forandringar
inom den aktuella tiden samtidigt som det &r viktigt att snabbt kunna mota
teknikutvecklingen. Man tittar darfor pa en ny typ av avtal, och respondenten tror att detta
ar aktuellt d&ven inom fardtjansten.
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En respondent inom sérskilda persontransporter ser inte forarlosa fordon for fardtjansten
som aktuellt med anledning av att man idag har avtal med sina chaufférer om att de ska
vara behjalpliga vid in- och urstigning av ett fordon. En utveckling mot forarlésa fordon
skulle darfor innebara speciallosningar, till exempel att det maste finnas vardar eller
vardinnor ombord pa fordonen, varfor det ar svart att se vad vinsten skulle bli. En annan
respondent inom sarskilda persontransporter beskriver ocksa avtalsfragan, och lyfter
vikten av att man verkligen har tankt till kring allt om forarlésa fordon innan de blir
aktuella, s att man inte hamnar i en situation dar lagt kort ligger” med anledning av
langa avtalstider. Respondenten talar i detta sammanhang i termer av resiliens: system
ska fungera bade for gardagens, nuvarande och kommande avtal, och for olika arbetsstt.
| foljande citat beskrivs detta ytterligare:

Sa att jag skulle vilja pasta att teknikutvecklingen &r enorm inom alla
omraden. Sa man maste ju forsoka att inte lasa fast sig i ett horn, tanker jag,
utan du behover ha en funktionalitet som medger att du har en flexibilitet. /.../
det maste ju funka for forandrade forutsattningar, att man far ta hojd for olika
utvecklingsmajligheter. Det hénder ju saker hela tiden.

Vidare har man i en region en vision om en gemensam app for sérskilda persontransporter
och den allméanna kollektivtrafiken. Respondenten inom den allmanna kollektivtrafiken
ser detta som positivt, men lyfter att det likval finns utmaningar och som bland annat
handlar om olika regelverk for sarskilda persontransporter respektive den allmanna
kollektivtrafiken.

4.6. Fran sarskilda persontransporter till allman kollektivtrafik

Pa fragan huruvida den pagaende utvecklingen inom transportsektorn med smart
mobilitet kan paverka en Overgang fran sarskilda persontransporter till allméan
kollektivtrafik relaterar flera av respondenterna till malgruppens forutsattningar och
behov. En respondent inom sarskilda persontransporter menar exempelvis att
utvecklingen kan vara bra for vissa grupper, men forsvara for andra. Respondenten lyfter
ocksa att kollektivtrafiken generellt bygger mycket pa att du ska ha en app, vilket innebéar
att manga i malgruppen inte kan nyttja den allméanna kollektivtrafiken. | foljande citat, av
en respondent inom sdrskilda persontransporter, framkommer bilden av att en
”avveckling” av sdrskilda persontransporter fortfarande ar avligset:

Vi brukar skoja lite. Vi har ju kontakter med resursgrupper med olika
funktionsnedsattningar och vi brukar sdga det att ja, men snart &r
kollektivtrafiken sa pass anpassad sa fardtjansten inte kommer att behovas.
Da brukar de alltid skratta. FOr de tycker det &r en sadan utopi.

| intervjuerna framtrader uppfattningen att det kanske framfor allt &r andra aspekter an
utvecklingen med smart mobilitet som &r avgorande i arbetet med 6vergang fran sarskilda
persontransporter till allman kollektivtrafik. Nagra respondenter inom sarskilda

K2 Working Paper 2024:7 29



persontransporter beskriver exempelvis behov relaterat till sjalva fordonet, till exempel
tekniska losningar for ramper i den allmanna kollektivtrafiken. Enligt en respondent
upplever ocksa manga inom malgruppen att de tar upp tid da de ska fa hjalp av chaufforen
inom den allmanna kollektivtrafiken, och att chaufféren kan ha ett daligt bemotande.
Bemotande kan ocksa handla om att man ar radd for att bussen ska borja kora innan man
har hunnit sétta sig, och respondenten papekar att “det finns en del att gora pa det
ménskliga planet ocksd”. Nir det géller smart mobilitet som mojliggorare for att fa 6ver
fler fran fardtjanst till allman kollektivtrafik tror dock en respondent inom den allméanna
kollektivtrafiken att en sadan utveckling skulle innebara en forbattring i
resursutnyttjande, och aven ur en tillganglighetsaspekt. Fordonsutvecklingen gar framat,
menar respondenten, och ger som exempel fordon med variabla funktioner. Ett sadant
fordon kan exempelvis transportera manga manniskor i ett huvudstrak under morgonens
rusningstrafik, for att sedan utfora en sjuktransport. Respondenten lyfter att fordonsférsok
av detta slags redan idag gors hos produktutvecklarna, for ett battre resursutnyttjande, och
som kan innebdra att granserna mellan allmén kollektivtrafik och sérskilda
persontransporter suddas ut. Har finns definitivt en mojlighet, menar respondenten, men
tillagger att det kommer att kravas att man hittar affarsmodeller for detta, och att det &ven
kravs beteendeforandringar och som kan ta tid.

4.7. Framtidsvision

Av intervjuerna med respondenter inom sarskilda persontransporter framtrader en bild av
att intresse for utvecklingen med smart mobilitet finns, men att man avvaktar, framforallt
nar det géller forarlosa fordon. En respondent inom sérskilda persontransporter menar till
exempel att det ar vildigt mycket visioner men véldigt lite verkstad” nér det 6verlag
talas om inforande av forarlgsa fordon. Dessutom finns, som ovan beskrivits, barriarer i
form av brist pa resurser (tid, kompetens, ekonomi), men aven regelverk kan utgdra
hinder. En respondent menar ocksa att man “sitter fast” i mer traditionella Iosningar. Den
mer avvaktande installningen kan aven kopplas till de svarigheter som respondenterna ser
vad géller malgruppens behov och formagor, och att manga inte kan tillgodogora sig det
som hénder inom smart mobilitet. Men trots avvaktande och hinder av olika slag finns en
uppfattning om att det maste ske en forandring i framtiden, vilket belyses av féljande citat
av en respondent inom sarskilda persontransporter:

Ja om man sager som sa har, man hor vl talas om det i olika utstrackning nar
man ar pa seminarier eller nar man ar pa branschtréffar och diskuterar de dar
bitarna. Absolut, och sen &r det ju... Det kénns vil inte som vi har ndgon plan
for nagon automatisering till i morgon precis, utan man &r val inne och nosar
pa det och sa borjar man val inse att det borjar vara lite hog tid.

En respondent inom sarskilda persontransporter papekar ocksa att det sker en standig
forbattringsutveckling av appar och att det tillkommer tillganglighetskrav, varfor det om
tio ar kanske ar motsatt forhallande jamfort med idag, det vill saga att fa ringer for att
boka en fardtjanstresa, medan de flesta bokar via en app. Nagra respondenter inom
sarskilda persontransporter tror ocksa att forarlosa fordon pa sikt skulle kunna vara ett
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alternativ, men da framfor allt som nartrafik och for vissa linjeturer som gar oavsett om
nagon kliver pa eller inte. En respondent menar till exempel att man skulle kunna bérja
med en shuttle till ndgra av regionens storsta arbetsplatser och som aven skulle kunna
vara tillganglig for fardtjanstresenarer, och med en mojlighet att resenaren kan fa hjalp
om nagot hander genom att till exempel trycka pa en knapp for att fa prata med nagon.
Liknande uppfattning ges av en respondent inom den allménna kollektivtrafiken, som
menar att forarlosa fordon skulle kunna nyttjas for sarskilda persontransporter i
framtiden, men att det kanske kravs att en assistent foljer med. Det handlar &ven om en
framtida generation med en troligtvis storre digitaliseringsvana och som kommer att stalla
krav utifran det. Detta uttrycks i foljande citat av en respondent inom sarskilda
persontransporter:

Vi maste hitta nya losningar for hur vi ska kunna ta hand om vara resenarer i
framtiden. /.../ Den digitala utvecklingen behdver ju gi framét, for att snart
ar det dags for dig och mig att fa fardtjanst och vi kommer ju inte néja oss
med att sitta och fylla i en pappersblankett. Vi vill ju gora nagra klick pa
mobilen, eller hur? Ja. Sa att vi maste ju jobba at det hallet. Det maste bli
digitalt och enklare.
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5. Resultat — enkatstudie

| detta kapitel ges inledningsvis en 6versikt av de organisationer som ingar i studien, och
hur ansvarsfordelningen ser ut rorande sarskilda persontransporter. Dérefter foljer
resultatbeskrivningar for regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) respektive
kommuner. Kapitlet avslutas med ett kortare avsnitt om de skillnader som kan ses mellan
RKM:er och kommuner.

5.1. Oversikt av ansvarsfordelning

Totalt har 128 svar inkommit pa webbenkaten. Av dessa representerade tretton regionala
organisationer: tva lanstrafikbolag, ett kommunalférbund och tio regioner (inklusive
Gotland). Det betyder att drygt halften av Sveriges regioner ar representerade i studien.
Tre av regionerna, férutom Gotland, uppgav att samtliga kommuner inom respektive
region hade lamnat 6ver allt ansvar for fardtjanst och riksfardtjanst till regionen: Dalarna,
Blekinge och Jonkdping, se narmare Tabell 1.

Tabell 1. Hur fardtjanst och riksfardtjanst organiserats av RKM, enligt enkatsvaren mars 2024.

Organisation Alla kommuner Alla kommuner Alla kommuner Alla kommuner har
har 6verlamnat har dverlamnat har éverlatit det overlamnat
huvudmanna- huvudmannaska ekonomiska huvudmanna-skapet
skapet for pet for ansvaret ansvaret for (myndighets-
utfardande av att anordna fardtjanst till utévning) for
fardtjanst- fardtjanst RKM riksfardtjanst till
tillstand (upphandling av RKM
(myndighets- trafik och
utdvning) till bestéllnings-
RKM central) till RKM

Region Gotland,

Region Dalarna, Ja Ja Ja Ja
Region Jonkdpings

lan, Region Blekinge

Region Varmland Ja Ja Nej Ja

Region Gavleborg Nej Ja Nej Nej

Skanetrafiken, Lans-

trafiken Vasterbotten,

Kollektivtrafikmyndig-

heten i Norrbotten

(kommunalférbund),

Region Uppsala, Nej Nej Nej Nej
Region Vastmanland,

Region Jamtland

Harjedalen, Region

Ostergétland
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Enligt kommentarer i enkdten hade 6 av 10 kommuner i Region Gavleborg lamnat dver
myndighetsutévningen for fardtjanst och riksfardtjanst, 8 av 15 kommuner i Region
Vaésterbotten hade 6verlamnat, 13 av 14 kommuner i Norrbotten hade 6verlamnat allt till
kommunalforbundet (Boden har inte lamnat 6ver), tva kommuner i Region Vastmanland
hade 6verlamnat ansvaret att anordna fardtjanst och utfardandet av tillstand for fardtjanst
och sex av atta kommuner hade éverlamnat allt till Region Jamtland Harjedalen.

Av de 115 kommunerna som besvarat enkéten, framkom det ur enkéatsvaren att 36 hade
overlamnat allt ansvar géllande fardtjanst och riksféardtjanst till RKM (se bilaga 1), det
vill sdga huvudmannaskapet for utfirdande av fardtjansttillstand och att anordna
fardtjanst, det ekonomiska ansvaret for fardtjanst samt huvudmannaskapet avseende
riksfardtjanst. Dessa tillnr emellertid inte malgruppen for studien och enkéaten avslutades
efter att situationen beskrivits i de inledande fragorna enligt ovan. For en beskrivning av
ansvarsfordelningen i de resterande kommunerna, se Tabell 2.
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| kapitel 5.2 redovisas svaren fran de 13 regionala kollektivtrafikmyndigheterna, medan
det i kapitel 5.3 redovisas for svaren fran 79 kommuner.

5.2. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna

5.2.1. Beskrivning av respondenterna

Av de 13 respondenterna som svarat i egenskap av representanter for den regionala
kollektivtrafikmyndigheten (RKM), var 9 chefer, 3 handldggare och 1
verksamhetsutvecklare. Samtliga arbetade med fardtjanstfragor och alla utom en med
riksfardtjanstfragor. Flertalet, 9 personer, hade dven sjukresor pa sitt bord.

5.2.2. Malgruppens féormagor och acceptans

Nar det galler malgruppens férmaga att nyttja olika former av smart mobilitet var det fa
som ansag att forarlésa fordon var ndgot som dagens resande med sarskilda
persontransporter skulle ha formagan att utnyttja, se Figur 1, men aven en viss osakerhet
radde om detta. En 7-gradig skala anviindes dir 1 = I mycket liten grad” och 7 = "I
mycket hog grad”. Det fanns dven majlighet att avsta fran att markera sitt svar pa skalan.
Observera att antal svar anges inuti staplarna och att bredden representerar
procentandelen.

Kombinerade mobilitetstjanster beskrevs i enkatfragan som mojligheten for resenaren att
boka olika mobilitetstjanster for olika delresor i en och samma digitala plattform, sasom
allmén kollektivtrafik, fardtjanst och bildelningstjénst.

Forartosa fordon 2 1 0z 1

Digital plattform [l 2 1 3 4
Kombinerade mobilitetstjéinster [l 2 4 3 2
Digitaltresestod [l 1 1 1 4 2 1l

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Antal svar i staplarna

W 11 mycket liten grad 2 3 4 5 6 m7Imyckethoggrad m Vet ej/villinte svara

Figur 1. RKM:s uppfattning om i vilken grad dagens resenarer med sarskilda persontransporter skulle ha forméga att
utnyttja olika foreteelser inom smart mobilitet.

Storst formaga ansag man att malgruppen skulle kunna ha for att utnyttja en digital
plattform eller ett digitalt resestod. Motsvarande resultat for vilken acceptans som ansags
finnas for dessa foreteelser av smart mobilitet visas i Figur 2.
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Digital plattform [} 1 2 2 2 2
Kombinerade mobilitetstjanster - 2 4 3 1

Digitalt resestaod - 1 1 3 1 3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Antal svar i staplarna

m 11 mycket liten grad 2 3 4 5 6 m71myckethoggrad mVetej/villinte svara

Figur 2. RKM:s uppfattning om i vilken grad dagens resenarer med sarskilda persontransporter skulle ha acceptans for
att utnyttja olika foreteelser inom smart mobilitet.

Ungefar samma monster upptrader hér, det vill sdga man antar att acceptansen for
forarlosa fordon skulle vara lag medan digitala I6sningar skulle vinna en viss acceptans i
denna resendrsgrupp. En respondent beskriver i en kommentar installningen till
kombinerade mobilitetstjanster bade utifran regionens och anvandarnas perspektiv, i detta
fall rérande sjukresor:

Har sjalv jobbat med kombinerade mobilitetstjanster innan anstallningen pa
kommunen, och det har med sjukresor blev ett tydligt "nej" fran regionens
sida, att de inte ville ha det. Kanske borjar man andra asikt nu, jag vet inte.
Acceptansen bland anvéndare ar nara noll idag, men skulle man borja med en
sadan tjanst da kommer nya kunder ha en annan installning till servicen.

5.2.3. Lamplighet for olika typer av sarskilda persontransporter

Respondenternas syn pa hur lampliga forarlésa fordon, kombinerade mobilitetstjéanster
samt digitala plattformar och resestdd skulle vara for fardtjanst, riksfardtjanst respektive
sjukresor undersoktes. Uppfattningen om detta uttrycktes pa en 11-gradig skala som gick
frén 0 ("Inte alls lampliga”) till 10 ("Mycket lampliga”). Det fanns mojlighet att avsta
fran att ange ett varde pa skalan, vilket upp till tre personer hade gjort per delfraga. |
Figur 3 presenteras medelvarden per resetyp och mobilitetslésning.
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10

9 Fardtjanst Riksfardtjanst

oju kresor

A
. . A

Mycket lampliga

® A Digitalaresestéd

[+2]

Digital plattform
> u

Kombinerade
mobilitetstjanster

A
. Y

Inte alls lampliga---10

Forarldsa fordon

0=
[y

Figur 3. RKM:s uppfattning om hur lampliga vissa foreteelser inom smart mobilitet skulle vara for olika typer av
séarskilda persontransporter, medelvarden pa en 11-gradig skala.

Mest lampade ansags de digitala I6sningarna med en plattform och resestéd vara, med
medelvarden pa omkring 6,5 pa skalan, detta oavsett typ av sarskild persontransport.
Minst lampade menade man att forarlosa fordon var, medelvérdet nddde som hogst till
2,5. Sammanfattningsvis kan det konstateras att skillnaderna i lamplighet mellan de olika
typerna av sarskilda persontransporter var marginella inom varje foreteelse av smart
mobilitet.

5.2.4. Vad man arbetar med/har planer pa

Respondenterna fick en fraga om huruvida man inom RKM arbetar med/planerar arbete
med olika foreteelser inom smart mobilitet, kopplat till sarskilda persontransporter.
Flertalet uppgav att de arbetade med eller hade narliggande planer pa att infora en digital
plattform dar bokning och betalning kunde ske for sérskilda persontransporter, se Figur
4Fel! Hittar inte referenskalla.. Har framkommer det dven att ingen av respondenterna
svarat att de arbetar med eller har nérliggande planer avseende forarldsa fordon.
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Forekommer det i din organisation, nar det galler sarskilda
persontransporter, arbete med eller narliggande planer pa...

...forarlésa fordon (t.ex. i form av pilotprojekt, tester)?

endigital plattform?

...kombinerade mobilitetstjanster?

...att utveckla digitalt resestod?

o
N
B~

6 8 10 12 14
Antal svar

Ja mNej " Vetej
Figur 4. RKM:s arbete och planer med smart mobilitet och sarskilda persontransporter.

5.2.5. Samsyn inom den regionala kollektivtrafikmyndigheten

Huruvida respondenten upplevde att det inom RKM:en fanns en samsyn kring utveckling
och framtid for sarskilda persontransporter, kopplat till utvecklingen med smart mobilitet,
framgar ur Figur 5.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 20% 100%

Antal svar i staplarna

W 11 mycket liten grad 2 3 4 5 6 m71myckethoggrad mVetej/villinte svara

Figur 5. Respondenternas uppfattning om i vilken grad det rddde samsyn inom RKM kring utveckling och framtid for
sarskilda persontransporter, kopplat till utvecklingen med smart mobilitet.

Samsynen far sdgas vara god, da nastan halften av respondenterna i nagon grad instamde
i detta, medan lika manga inte kunde svara eller gav ett neutralt svar. Samtidigt var det
endast en respondent som rapporterade att det finns dokumenterade mal inom
organisationen om hur smart mobilitet (generellt eller specifika foreteelser) kan anvandas
for sarskilda persontransporter. Ovriga svarade "Nej” (9 personer) eller Vet ej/Vill inte
svara” (3 personer).
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5.2.6. Behov av resurser och atgarder

Samtliga respondenter menade att det finns ett intresse och behov av att sérskilda
persontransporter utvecklas i relation till hur smart mobilitet utvecklas, men att det saknas
resurser som kan vara personella, ekonomiska och/eller kompetensmassiga. | ett antal
foljdfragor gavs majligheten att ta stallning till olika satt att atgarda bristerna. I Figur 6
har svaren sorterats sa att det som respondenterna i hdgst grad instamde helt eller delvis
med har placerats dverst och dérefter i fallande ordning.

Om séarskilda persontransporter ska kunna utvecklas och integreras i linje med pagaende utveckling
med smart mobilitet (oberoende av vilken form av smart mobilitet) krévs féljande for min organisation:

atttid avsiites specifikt fordetta 2 [
att ekonomiska resurser avsitts specifikt for detta 6 T

att kunskapsutveckling/utbildning ges inom organisationen 9

omvarldsanalys (t.ex. rorande enkla appar) 1 8

att kompetens tillsatts specifikt for detta 1 6 e
s

en okad samverkan mellan sirskilda persontransporter och
allman kollektivtrafik

att mojligheten att nyttja analoga losningar finns kvar 2 3 e

N
(+-]

att en nationell samordning infors 1

att politiken stodjer arbete med smart mobilitet i hogre grad
an vad som giller idag

E-N
(4]

medverkan i tester och pilotprojekt

att maninom min organisation vigar prova nya losningar 1 3 8

andras

en okad samverkan med andra kommuner och regioner 2 5 5

en dkad samverkan med kommersiella aktorer 2 7 3

[ |
att regelverk och avtalsforfarande ses over och eventuellt
: 6 5 2

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Antal svar i staplarna
B Stammer inte alls Stammer delvis inte Vet inte/tveksam Staimmerdelvis  m Stammer helt

Figur 6. Vilka &tgarder som RKM anség kravdes for att utveckla sarskilda persontransporter i linje med pagaende
utveckling av smart mobilitet.

Att avsétta tid och ekonomiska resurser specifikt for detta och 6ka kompetensen, ligger
hogt pa “onskelistan” for samtliga. En 6kad samverkan med kommersiella aktorer eller
andra kommuner och regioner betraktades daremot inte lika angeléget.

©
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5.2.7. Forestaliningar om kommande 10-arsperiod

| enkaten ombads slutligen respondenterna att blicka framat angaende utvecklingen inom
omradet de kommande tio aren, se Figur 7.

| hur hog grad tror du att smart mobilitet kan bidra
med att fa 6ver resendrer fran sarskilda
persontransportertill den allmanna kollektivtrafiken

SN
inom de ndrmaste tio dren?
Upplever du att utvecklingen med smart mobilitet
kan vara till godo i framtiden for sarskilda 1 5 _

persontransporter, till exempel om tio &r?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Antal svar i staplarna

W 11 mycket liten grad 2 3 4 5 6 mImyckethoggrad7 mVetej/villinte svara

Figur 7. RKM:ers uppfattningar om hur utvecklingen inom smart mobilitet p& 10 ars sikt skulle kunna paverka sarskilda
persontransporter.

Nastan alla respondenter sag en potential med att den utveckling som forvéntas ske inom
smart mobilitet d&ven skulle komma till godo for sarskilda persontransporter pa 10 ars sikt.
Huruvida det samtidigt skulle ske en oOverflyttning av resor fran sarskilda
persontransporter till den allmanna kollektivtrafiken radde det inte lika stor konsensus
om.

5.3. Kommunerna

5.3.1. Beskrivning av respondenterna

Av de 79 respondenterna var 17 chefer, 52 handlaggare, 3 strateger och vardera en person
beskrev sin befattning som administratér, budgetansvarig for fardtjanst, ekonom,
teamledare och handldggare, trafikplanerare samt utredare.

Majoriteten, 66 av 79 respondenter (84 procent), arbetade bade med fragor om fardtjanst
och riksfardtjanst. Sex personer (ndrmare 8 procent) hade enbart fardtjanstfragor pa sitt
bord. Fyra respondenter (5 procent) ansvarade for alla tre typer av sérskilda
persontransporter som &r i fokus for denna studie. Slutligen handhade tva respondenter
enbart riksfardtjanstfragor och en person bade drenden kring fardtjanst och sjukresor.

5.3.2. Malgruppens formagor och acceptans

Vad géller uppfattningar om formaga att nyttja olika former av smart mobilitet var det fa
(9 procent) som ansag att forarlosa fordon var nagot som dagens resande med sérskilda
persontransporter skulle ha formagan att utnyttja, se Figur 8, men nastan var femte hade
ingen uppfattning om detta. Observera att antal svar anges inuti staplarna och att bredden
representerar procentandelen.
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Figur 8. Kommunernas uppfattning om i vilken grad dagens resenarer med séarskilda persontransporter skulle ha
férmaga att utnyttja olika féreteelser inom smart mobilitet.

Mellan 15 och 20 procent av de svarande fran kommunerna menade att de som idag reser
med sarskilda persontransporter i ndgon man (svarade 5-7 pa skalan) skulle ha en
formaga att utnyttja de ovriga foreteelserna av smart mobilitet. Nagra kommenterade
malgruppens férmaga:

Forarltsa transporter i sig innebdr inget problem men vi ser att det kan skapa

bekymmer for personer som &r i behov att fa med sig sina hjalpmedel, ex
rollator.

/.../ manga av vara tillstindshavare dr i behov av stod fran chaufforen for att
kunna genomfora resan. Om det inte finns chauffor sa behéver nagon annan
hjalpa resenaren. Det handlar t.ex. om att leda resenar fran dorr till bilen, hjalp
med sékerhetsbélte, hjalp att béra in hjalpmedel i bakluckan osv.

Utmaningen med smart mobilitet &r hur vél anpassad fordonet kan vara for de
olika funktionshinder som finns.

Motsvarande resultat for vilken acceptans som ansags finnas for dessa foreteelser av
smart mobilitet visas i Figur 9.

Digital plattform [l 19 19 14 3[s
Kombinerade mobilitetstjanster - 21 16 12 3 5
Digitalttresestod [l 16 19 16 + I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Antal svar i staplarna

o 1| mycket liten grad 2 3 4 5 6 m7|myckethdg grad M Vet ej/villinte svara

Figur 9. Kommunernas uppfattning om i vilkken grad dagens resenarer med sarskilda persontransporter skulle ha
acceptans for att utnyttja olika foreteelser inom smart mobilitet.
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En nagot lagre andel, mellan 10 och 15 procent, menade att det i ndgon grad skulle finnas
en acceptans for dessa foreteelser av smart mobilitet.

5.3.3. Lamplighet for olika typer av sérskilda persontransporter

Kommunrepresentanternas syn pa hur lampliga forarlosa fordon, kombinerade
mobilitetstjdnster samt digitala plattformar och resestdd, skulle vara for fardtjanst,
riksfardtjanst respektive sjukresor undersoktes. Uppfattningen om detta uttrycktes pa en
11-gradig skala som gick fran 0 (inte alls lampliga) till 10 (mycket lampliga). Det fanns
mojlighet att avsta fran att ange ett varde pa skalan. | Figur 10 presenteras medelvarden
per resetyp och mobilitetslésning.

10

9

Fardtjanst Riksfardtjanst

N

5 B ®

Mycket lampliga

(7]

Digital plattform

Kombinerade Digitala resestod

mobilitetstjanster

Inte alls lampliga - -- 10

2 H e

Forarlosa fordon

0
=Y

Figur 10. Kommunernas uppfattning om hur lampliga vissa foreteelser inom smart mobilitet skulle vara for sarskilda
persontransporter, medelvarden pa en 11-gradig skala.

Man intog en ganska neutral instéllning till hur Iampligt det skulle vara med digitala
plattformar och resestod samt kombinerade mobilitetstjinster for sérskilda
persontransporter, med medelvarden som lag ungefar mitt pa skalan. Lampligheten
ansags mindre for sjukresor, men har finns det ocksa stort bortfall; mellan 42 och 48
procent av respondenterna avstod fran att svara pa fragan jamfort med 9-16 procent for
fardtjanst och riksfardtjanst. Minst lampade menade respondenterna fran kommunerna att
forarlosa fordon var, medelvérdet 1ag omkring 2 oavsett typ av sarskild persontransport.
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5.3.4. Vad man arbetar med/har planer pa

| 13 kommuner® fanns det enligt enkatsvaren redan en digital plattform fér bokning och
betalning som inkluderade sarskilda persontransporter, se Figur 11Fel! Hittar inte
referenskalla., medan 17 kommuner, vilket motsvarade 20 procent, arbetade med eller
hade narliggande planer pa att inféra en sadan. 1 en kommun hade man utvecklat
kombinerade mobilitetstjanster som omfattade &ven sérskilda persontransporter och
ytterligare 5 kommuner hade planer pa detta. Mellan 20 och 40 procent hade emellertid
inte kannedom om det forekom arbete eller nérliggande planer angaende dessa foreteelser
av smart mobilitet. Ingen kommun svarade att man arbetade med eller hade nérliggande
planer pa arbete med forarlésa fordon.

Forekommer det i din kommun, nar det galler sarskilda persontransporter,
arbete med eller narliggande planer pa...

...forarlosa fordon (t.ex. i form av pilotprojekt, tester)? ===,

I
..endigital plattform? T

|
...kombinerade mobilitetstjanster? [

...att utveckla digitalt resestod? I
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Procent

H® Finns redan Ja ®Nej Vet gj
Figur 11. Kommunernas omfattning av arbete och planer med smart mobilitet och sarskilda persontransporter.

5.3.5. Samsyn inom kommunen

Ungefar var femte svarande upplevde att det fanns en samsyn inom kommunen kring
utveckling och framtid for sarskilda persontransporter kopplat till utvecklingen med
smart mobilitet, se Figur 12. Drygt var tredje kunde dock inte ta stéllning eller avstod
fran att svara pa denna fraga.

® Enk6ping, Eskilstuna, Gotene, Herrljunga, Hoganas, Lidkdping, Mariestad, Nykoping, Skara, Stromsund.
Svenljunga, Trosa och Vindeln.
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Figur 12. Organisationernas uppfattning om i vilken grad det rddde samsyn inom organisationen kring utveckling och
framtid fér sarskilda persontransporter, kopplat till utvecklingen med smart mobilitet.

Det var dock ingen av respondenterna som uppgav att det fanns dokumenterade mal i
kommunen om hur smart mobilitet (generellt eller specifika foreteelser) kan anvandas for
sdrskilda persontransporter. Sjuttio procent svarade ’Nej” och 30 procent Vet ¢j/Vill inte
svara”.

5.3.6. Behov av resurser och atgarder

Drygt héalften av respondenterna (42 av 79, eller 53 procent) menade att det finns ett
intresse och behov av att sarskilda persontransporter utvecklas i relation till hur smart
mobilitet utvecklas, men att det saknas personella, ekonomiska och/eller kompetens-
massiga resurser. Fyrtio procent menade att inga resurser behdvdes eftersom intresset
saknades inom kommunen medan 6 procent (motsvarande 5 respondenter) svarade att
situationen redan var tillfredsstallande nér det géaller resurser och foérutséattningar och att
inget mer behévdes.

De som efterfragade resurser, fick i foljdfragor ta stallning till olika I6sningar pa hur
resursbristerna skulle kunna avhjalpas. | Figur 13 har svaren sorterats sa att det som
respondenterna i hogst grad instdmde helt eller delvis med hamnat 6verst och darefter &r
det en fallande ordning.
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Om sérskilda persontransporter ska kunna utvecklas och integreras i linje med pagaende utveckling
med smart mobilitet (oberoende av vilken form av smart mobilitet) krdvs féljande fér min kommun:

att mdjligheten att nyttja analoga losningar finnskvar 1 6 7 D GG
att tid avsatts specifikt for detta 9 7 S 2
omvirldsanalys (t.ex. rorande enkla appar) 1 ) 7 GE.
att kunskapsutveckling/utbildning ges inom organisationen 1 9 7 G
medverkan i tester och pilotprojekt 10 11 I
en okad samverkan mellan sarskilda persontransporter och o B _
allman kollektivtrafik
en 6kad samverkan med andra kommuner och regioner 11 11 2
att man inom min organisation vagar prova nya lésningar 11 14 I Y A
att regelverk och avtalsforfarande ses over och eventuellt
" 1 10 11 L 20 ]
andras
att politiken stodjer arbete med smart mobilitet i hogre grad
) i 2 10 7 GG
an vad som galler idag
att ekonomiska resurser avsitts specifikt for detta il 11 8 22
att kompetens tillsatts specifikt for detta  [fl1 11 7 S 22
en dkad samverkan med kommersiella aktérer 1 18 10 13
att en nationell samordninginfors [l 18 11 12

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Antal i staplarna

m Stammer inte alls Stammer delvis inte Vetinte/tveksam Stammer delvis  m Stammer helt

Figur 13. Vilka atgarder for organisationen som kommunerna anség kravdes for att utveckla sarskilda
persontransporter i linje med pagdende utveckling av smart mobilitet.

For samtliga atgardsforslag som presenterades i enkaten instimde minst hélften av
kommunens representanter delvis eller helt i att det skulle bidra till utvecklingen av
sérskilda persontransporter i samband med utvecklingen av smart mobilitet. Sarskilt
lyftes mojligheten att behalla analoga lésningar men ocksa att omvarldsanalyser kravdes,
att tid behover avséttas och att kunskapsnivan inom omradet behdvde okas inom
organisationen.

5.3.7. Forestallningar om kommande 10-arsperiod

Hur de svarande fran kommunerna sag pa utvecklingen den kommande 10-arsperioden
framgar ur Figur 14.
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| hur hog grad tror du att smart mobilitet kan bidra med
att fa over resendrer fran sarskilda persontransporter till
den allmanna kollektivtrafiken inom de nirmaste tio
aren?

vara tillgodo i framtiden for sarskilda 2 4 9 7
persontransporter, till exempel om tio &r?

5 _
Upplever du att utvecklingen med smart mobilitet kan _

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Antal svar i staplarna

B 11 mycket liten grad 2 3 4 5 6 mImyckethoggrad7 M Vet ej/villinte svara

Figur 14. Hur utvecklingen inom smart mobilitet p& 10 &rs sikt skulle kunna paverka sarskilda persontransporter.

Nastan 3 av 4 sag i nagon grad en utveckling med smart mobilitet som skulle komma
sarskilda persontransporter till godo pa 10 ars sikt. Drygt hélften av respondenterna fran
kommunerna forvantade sig en overflyttning av resor fran séarskilda persontransporter till
den allménna kollektivtrafiken under det kommande decenniet tack vare utvecklingen
inom smart mobilitet. Men forutsattningarna ser olika ut i vart avlanga land, och har foljer
exempel fran mindre kommuner, men fran olika delar av Sverige:

Att fa resendrer fran sarskilda persontransporter att ga 6ver till kollektivtrafik
blir svart da det knappt finns kollektivtrafik i kommunen.

Kanske vissa resor men de flesta fardtjanstresenarerna ar for daliga for att
klara byten. De behdver service av foraren och aka fran dorr till dorr.

Fa dver resendrer fran sarskild persontransport till allman kollektivtrafik beror
pa tillganglighet och fordonens utformande.

5.4. Skillnader mellan RKM och kommuner

| detta kapitelavsnitt gors jamforelser mellan svaren fran RKM:s och kommunernas
respondenter. Antalet som har besvarat enkaten ar forhallandevis litet, varfor viss
forsiktigt maste iakttas nar resultaten tolkas.

Synen pa férmagan hos malgruppen att utnyttja olika foreteelser inom smart mobilitet
tycks skilja nagot mellan RKM och kommuner. Respondenterna fran RKM uttryckte en
storre tilltro till malgruppens formaga nar det géller digitala plattformar, kombinerade
mobilitetstjanster och digitala resestdd. Vidare menade RKM:s respondenter att
acceptansen hos malgruppen for bade digitala plattformar och resestdd var storre och att
de var lampligare for sarskilda persontransporter &n vad respondenterna fran
kommunerna uttryckte.

For att battre kunna utveckla sarskilda persontransporter i relation till smart mobilitet,
efterlyste RKM:s respondenter i hogre grad jamfért med kommunernas respondenter, att
kompetens, ekonomiska resurser och tid behover avsattas specifikt for detta, att
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kunskapshojande insatser kravs samt att en nationell samordning sker. Respondenter fran
kommunerna uttryckte en starkare 6nskan om att medverka i tester och pilotprojekt an
dem fran RKM:erna.

Samsynen inom den egna organisationen kring utveckling och framtid for sarskilda
persontransporter kopplat till utvecklingen inom smart mobilitet uppgavs vara storre inom
RKM:er. For bada grupperna gallde dock att en stor del inte kunde svara eller forholl sig
neutrala till om det radde samsyn.

Slutligen sags hos RKM:s respondenter en stdrre tilltro att utvecklingen med smart
mobilitet de kommande tio aren kommer att vara positivt aven for sarskilda
persontransporter.
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6. Sammanfattande diskussion och
slutsatser

Syftet med denna studie har varit att undersoka utvecklingen for sarskilda person-
transporter (fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor), relaterat till ett transportsamhalle
praglat av smart mobilitet. Fokus har varit pa forestallningar, forutsattningar och behov
hos tjansteman verksamma inom sarskilda persontransporter. Till viss del har studien
aven berort tjansteman inom den allmanna kollektivtrafiken. Resultaten avses kunna
anvandas som kunskapsunderlag for fortsatta studier inom &mnet. | féljande kapitel ges
en sammanfattande diskussion av resultaten fran intervju- och enkétstudie, foljt av
slutsatser samt metodreflektion.

6.1. Resultat

Malgruppens férmagor, behov och acceptans

Respondenternas forestaliningar om smart mobilitets utveckling inom sarskilda
personresor dr starkt kopplat till ett anvandarperspektiv. | bade intervjuer och enkater ses
en samstammighet kring uppfattningar om malgruppens férmagor och acceptans for olika
foreteelser av smart mobilitet, sa som forarlosa fordon, digitala plattformar, kombinerade
mobilitetstjanster och digitalt resestdd. Appar, digitala plattformar och digitalt resestdd
var de foreteelser som respondenterna ansag att malgruppen har bast férmaga att anvanda,
medan forarldsa fordon var den foreteelse som malgruppen ansags ha minst férmaga att
nyttja samt ha minst acceptans for. | intervjuerna lyftes det till exempel vad géller
forarlosa fordon att manga i malgruppen sannolikt skulle kanna sig otrygga med att inte
ha en forare som kan vara behjélplig i olika situationer. Forarens roll diskuterades dven
avseende kombinerade resor, huruvida denne ska folja resenaren fram till exempelvis
taget. | intervjuerna framholls det ocksa att malgruppen inte & homogen — olika individer
har olika formagor och behov — och samtliga respondenter inom sarskilda
persontransporter menade att det maste finnas alternativ for malgruppen, till exempel att
mojligheten att ringa och boka en resa ska finns kvar, parallellt med en eventuell
utveckling med smart mobilitet inom sarskilda persontransporter. Detta kan jamfdras med
Folkhalsomyndighetens (2018) konstaterande om att utvecklingen med digitala
samhallstjanster, utan alternativa losningar, kan innebara svarigheter for till exempel
aldre som saknar kunskap och erfarenhet av internet att till exempel nyttja digitala
tidtabeller for kollektivtrafiken. Vidare stalldes i enkaten fragan hur lampliga vissa
foreteelser inom smart mobilitet skulle vara for respektive form av sarskilda
persontransporter. Fran saval RKM:er som kommuner ses i svaren marginella skillnader
i uppfattningar om vilka foreteelser av smart mobilitet som torde vara mest lampliga for
respektive form av sdrskilda persontransporter.
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Uppfattningen om att storst formaga och acceptans hos malgruppen finns for appar och
digitala plattformar, och minst for forarlésa fordon, avspeglar sig i hur organisationerna
arbetar med de beskrivna foreteelserna av smart mobilitet: framforallt arbetar man med
utveckling av digitala plattformar for bokning och betalning (t.ex. mobilapp), medan
ingen uppgav att man inom organisationen arbetar med fragor om foérarlésa fordon, eller
har narliggande planer pa det.

Resurser

I intervjuer och enkat ges en entydig bild av att man inom den egna verksamheten rorande
sarskilda persontransporter saknar resurser avseende tid for att arbeta med fragor om
smart mobilitet generellt, och att mer narliggande fragor prioriteras. Men det saknas dven
resurser i form av kompetens och ekonomi. | intervjuerna betonas dessa resursbrister av
respondenter fran bade mindre och storre regioner. Trafikanalys (2019) lyfter dock att det
finns stora skillnader mellan regionerna nar det galler hansyn till behov hos personer med
funktionsnedsattning, som bland annat relateras till just tillgang till resurser. | stérre
regioner kan exempelvis flera personer arbeta heltid med tillganglighetsfragor, medan det
i mindre regioner inte finns resurser for en sadan heltidstjanst. Denna skillnad avseende
organisationsstorlek avspeglar sig mojligen i de olikheter som kan ses i enkatsvar fran
kommuner respektive RKM:er. | enkéten svarade samtliga respondenter inom RKM:er
att det i organisationen finns ett intresse och behov av att sérskilda persontransporter
utvecklas i relation till hur smart mobilitet utvecklas. Bland respondenter verksamma
inom kommuner var det drygt halften som ansag detta, och har var det dven 40 procent
som ansag att det inte behGvs nagra resurser eftersom det saknas intresse inom
kommunen. En forklaring till denna skillnad kan vara att kommunerna generellt har
mindre resurser jamfort med RKM:er, till exempel avseende personella resurser, varfor
det inte heller finns ett intresse for dessa fragor.

Visioner och samsyn

Hur ett eventuellt arbete med smart mobilitet inom sérskilda persontransporter ser ut bor
sannolikt vara paverkat av visioner kring denna fraga inom den egna organisationen, och
huruvida det finns en samsyn. I enkaten stélldes en fraga kring detta, och dar fler inom
RKM:er svarade att det finns en samsyn inom organisationen, jamfort med svar fran
kommunerna. For bada grupperna gallde dock att en stor del inte kunde svara eller forholl
sig neutrala till om det radde samsyn. Det kan relateras till andra resultat fran enkéten,
som visar att det inte var nagon av kommunerna som uppgav att de fanns dokumenterade
mal inom organisationen om hur smart mobilitet (generellt eller specifika foreteelser) kan
anvandas for sarskilda persontransporter. Fran RKM:er var det endast en respondent som
svarade att sadant dokument fanns. Om det inte finns dokumentation om mal och
intentioner om hur verksamheten ska arbeta med och forhalla sig till utvecklingen med
smart mobilitet torde det dven vara svart att ha en évergripande uppfattning om eventuell
samsyn i amnet. Resultaten kan jamféras med en studie av politiska dokument fran
Region Uppsala och Uppsala stad, dar det framkom att diskussioner om nya
mobilitetstjanster forekom i lag grad i bade regionala dokument (t.ex. Lansplan for
regional transportinfrastruktur och Regional utvecklingsstrategi) och lokala dokument
(t.ex. Handlingsplan for mobilitet och trafik) (Berg m.fl., 2022). Vidare visade
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intervjuerna ingen storre diskrepans mellan respondenter fran den allménna
kollektivtrafiken respektive sérskilda persontransporter avseende visioner fér smart
mobilitet. Respondenter inom sérskilda persontransporter lyfte anvandarperspektivet i
hogre grad &n de inom den allmanna kollektivtrafiken, men i stort talade respondenterna
om samma mdjligheter och svarigheter med smart mobilitet i ett generellt perspektiv.

Samverkan och ansvar

Vad géller samverkan med andra aktorer framtrader av intervjuerna en bild av att man
inom sérskilda persontransporter och den allménna kollektivtrafiken overlag inte
samverkar i den grad som respondenterna faktiskt énskar: verksamheterna I6per ofta i
parallella spar. Liknande resultat ses i enkatstudien, dar majoriteten av svaranden inom
bade kommuner och RKM:er ansag att det behovdes en 6kad samverkan mellan sarskilda
persontransporter och den allmanna kollektivtrafiken, om sérskilda persontransporter ska
kunna utvecklas och integreras i linje med pagaende utveckling med smart mobilitet.
Behov av 6kad samverkan med kommersiella aktorer lyftes dock inte i samma grad, och
dir flera svarat Vet inte/tveksamt”. Resultatet kan tolkas pa olika vis: antingen finns
redan en god samverkan, eller sa finns inte detta behov eftersom man inte arbetar med
fragor inom smart mobilitet dar kommersiella aktorer ingar. Behovet av 6kad samverkan
framhalls av Radslaget (2022), i diskussionen om forutsattningarna for kollektiv
mobilitet: olika tjanster behdver knytas samman med samhéllsplanering pa lokal, regional
och nationell niva, med en okad samverkan mellan olika akt6rer inom bade det offentliga
och det privata. Detta kraver dock, menar Radslaget, tydlighet avseende aktorers ansvar,
kunskaper och drivkrafter. Har kan en koppling goras till var studies resultat, dar det i
intervjuer ges exempel pa problematik med ansvar da fragor korsas i samarbetsprojekt —
ingen ager fragan. Hedegaard Sgrensen m.fl. (2020) rekommenderar att flera aktorer
tillsammans utformar policypaket, och att smart mobilitet kopplas samman med den
ordinarie verksamheten: idag sker arbete med smart mobilitet separerat fran den ordinarie
strategiska och operativa kollektivtrafikplaneringen. Detta belyses tydligt i intervjuerna,
dar respondenterna lyfter att man arbetar ”hér och nu”, med aktuella och akuta fragor.
Det finns inte tid for att arbeta med fragor om smart mobilitet, samtidigt som det ocksa
saknas ekonomiska och personella resurser. Dartill saknas, som ovan beskrivits,
dokument som beskriver visioner och arbete med smart mobilitet relaterat till sérskilda
persontransporter. Med ett gemensamt policypaket skapas sannolikt battre forutsattningar
for att fragorna om smart mobilitet blir integrerade i verksamheten.

Manga och splittrade regelverk

Regelverk &r ytterligare en paverkansfaktor for utvecklingen med smart mobilitet inom
sérskilda persontransporter. Regelverken for férdtjdnst varierar i kommunerna
(Trafikanalys, 2023), och flera fragor rorande fardtjanst ar oreglerade (Svenska
Fardtjanstforeningen, 2012). Enligt Trafikanalys (2023) fanns det exempelvis ar 2023
narmare 140 olika regelverk, och det patalas dven att man inom kommuner har lyft att det
finns behov av tydligare riktlinjer avseende lagtolkning. | enkatsvaren fran kommunerna
svarade majoriteten att det kravs att regelverk och avtalsférfarande ses 6ver och eventuellt
andras, om sérskilda persontransporter ska kunna utvecklas och integreras i linje med
pagaende utveckling med smart mobilitet. Liknande resultat framkom i intervjuerna.
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Problematiken med ett splittrat regelverk ar ocksa en av bakgrundsfaktorerna till den
statliga utredningen Sarskilda persontransporter — moderniserad lagstiftning for dkad
samordning (SOU 2018:58). Annu (2024) har inget beslut fattats kring utredningen, men
i utredningen papekas det att de regionala skillnaderna i saval regelverk som system for
egenavgifter och ersattning kan férsvara en samordning, liksom aven det diversifierade
huvudmannaskapet.

Politikens roll

Amnet smart mobilitet ar inte neutralt — det &r politiskt fargat med fragor om makt och
resursfordelningar, och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ar politiskt styrda
(Hedegaard Sgrensen m.fl., 2020). Likval, menar Hedegaard Sgrensen m.fl. (2020),
diskuteras inte smart mobilitet som en politiskt laddad fraga, utan tenderar istallet att bli
en fraga om teknikutveckling och dverlamnande till marknadsaktcrer. Forfattarna ser
detta som problematiskt, och onskar en bredare politisk diskussion om just smart
mobilitet, till exempel mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter och kommuner om
vilken form av kollektivtrafik som man ska ha. Detta kan ségas bekréftas av resultaten
fran enkéaten: majoriteten av respondenterna ansag att om sarskilda persontransporter ska
kunna utvecklas och integreras i linje med utvecklingen med smart mobilitet, sa kravs det
att politiken stodjer arbetet med smart mobilitet i hogre grad &n vad som var aktuellt i
dagsléget. | intervjuerna beskrevs politikervilja och stéd for utvecklingen i termer av
ekonomi, i det att kostnad for smart mobilitet satter granser for utvecklingen. Det kan
finnas en politisk vilja, ”men inte till vilken peng som helst”, som en respondent inom
sérskilda persontransporter uttryckte det.

Framtidsvisioner

| en studie rorande kollektivtrafikmyndigheter och smart mobilitet papekas det att den
offentliga sektorns organisationer har en viktig roll i den pagaende utvecklingen nar det
géller formedling och integrering av smart mobilitet (Hedegaard Sgrensen m.fl., 2020).
Det lyfts &ven att det ser olika ut inom kollektivtrafikmyndigheterna, dar en del &r mycket
aktiva och engagerade, medan andra ar mer avvaktande och forsiktiga. SKR (2020)
beskriver fyra scenarier for forandring med anledning av digitalisering inom
transportomradet. | det forsta scenariot, Ta lag-risk-steg, sker forandringen langsamt,
vilket innebar 13g risk med nya forsék inom kommuner och regioner. Det andra scenariot,
Leva i tva varldar, innebar stor forandring men dar man &anda har ett ben kvar i det
traditionella, det vill sdga det traditionella systemet finns kvar, samtidigt som delar av
befolkningen nyttjar nya mobilitetstjanster. For kommuner och regioner innebar detta en
utmaning med att hantera nya system och vilka konsekvenser som kan ses avseende
policyn, diversifierade regelverk och strategier. | det tredje scenariot, Bygg agilitet, ses
framtiden som oviss, varfor man ar forbered for olika utgangar. Kommuner och regioner
maste till exempel skapa policyn, regelverk och strategier som kan klara av att hantera
forandringar, samtidigt som omvarldsbevakning ar viktigt for att kunna gora justeringar
i efterhand. | ett fjarde scenario, Ta stora kliv, sker stora och snabba foréandringar, vilket
innebdr att kommuner och regioner behéver géra mycket stora forandringar avseende
synen pa transportsystemet, och sammantaget kravs stor flexibilitet for att till exempel
gora snabba anpassningar. De olika scenarierna kan relateras till en studie av Hedegaard
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Sgrensen m.fl. (2020), som menar att det finns en osékerhet om huruvida den basta
strategin for en RKM ar att vara aktiv i fragan, eller tvartom aterhallsam. Dessa
diskussioner om forhallandesatt och strategier rorande smart mobilitet beror
transportomradet generellt. VVad galler sarskilda persontransporter och resultaten fran var
studie kan olika scenarier kopplas till olika foreteelser av smart mobilitet. I resultat fran
intervjuer och enkat framkommer det till exempel att man inom flera organisationer redan
arbetar med eller har narstdende planer pa att arbeta med digitala plattformar/appar,
samtidigt som analoga l6sningar finns kvar. Detta har likheter med den strategi som
beskrivs for det andra scenariot (Leva i tva vérldar). Den avvaktande installningen till
forarlosa fordon kopplar istillet till det forsta scenariot (Ta lag-risk-steg). | bade
intervjuer och enkét patalas problematiken med radande regelverk, vilket berér aspekter
inom det tredje scenariot (Bygg agilitet). Det fjarde scenariot (Ta stora kliv) kan dock
beskrivas som avlagset, speciellt utifran resultaten fran intervjuerna dar en mer
avvaktande instéllning ar markbar, sérskilt nar det galler forarlésa fordon. Sammantaget
ger de beskrivna scenarierna, kopplat till studiens resultat, en bild av att olika scenarier
kan ses for olika foreteelser av smart mobilitet, inom en och samma organisation.

| sdval intervjuer som enkat ses en uppfattning om att sarskilda persontransporter kan ha
forandrats inom loppet av tio ar, med anledning av utvecklingen med smart mobilitet. Av
enkatsvaren framkom det &ven att ungefar halften av respondenterna, bade fran RKM:er
och kommuner, trodde att smart mobilitet inom ett tioarsperspektiv kan ha bidragit till en
overflyttning av resenarer fran sarskilda persontransporter till allmén kollektivtrafik. For
samma tidsperiod uttryckte respondenter fran RKM:er en storre tilltro till att utvecklingen
med smart mobilitet kommer att vara till godo &ven for sérskilda persontransporter,
jamfért med svarande inom kommuner. En férklaring till denna skillnad kan vara att
RKM:er sannolikt har mer resurser, till exempel for att delta i sammanhang dar smart
mobilitet i olika former diskuteras och dar kunskapsutbyte mellan olika aktorer sker,
varfor fragan kanske ar mer narvarande och darmed dven upplevs som mer realistisk.

| det empiriska materialet patalar respondenterna svarigheter och barriarer med smart
mobilitet relaterat till sarskilda persontransporter, samtidigt som de faktiskt uttrycker en
vision om att sarskilda persontransporter kommer att ha nytta av smart mobilitet i
framtiden. Mellan nutid och framtid finns ett glapp, som kan beskrivas som bland annat
avsaknad av samverkan mellan olika aktorer, dokumenterade ambitioner och mal kring
smart mobilitet kopplat till sarskilda persontransporter, och inte minst ett 6kat fokus pa
politisk diskussion kring dessa fragor, bland annat rérande ansvars- och resursférdelning.
For tillfallet tycks dock frigan i foreliggande rapports titel &terstd: ”Séarskilda
persontransporter och smart mobilitet — framtidens resor for personer med
funktionsnedséttning?”.

6.2. Metodreflektion

Intervjuer

| intervjustudien berdrdes framfor allt fardtjanst, medan sjukresor och riksfardtjanst
hamnade i skymundan. Detta beror sannolikt pa att flertalet av de personer som har
intervjuats inom sarskilda persontransporter forst och framst arbetar med fardtjanstfragor.
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Detta kan ses som en brist, men som forhoppningsvis vags upp av den paféljande
enkatstudien. Vidare innebar den begrénsade studien att det inte har varit mojligt att dven
genomfora intervjuer med tjansteman inom kommuner, vilket dels hade gett ett bredare
perspektiv pa amnet, dels inneburit en tydligare koppling till enkaten, som riktade sig till
bade RKM:er och kommuner.

Enkat

Hur framst fardtjansten ar organiserad och hur ansvarsfordelningen ser ut mellan
kommuner och RKM:er, varierar mycket. Att utifran dessa forutsattningar utforma en
enkat som tar hansyn till dessa olikheter har varit en utmaning. Vidare hade vi, nér det
galler kommunerna, med enstaka undantag endast tillgang till funktionsbrevlador (av
typen info@kommunnamn.se) och inte personliga e-postadresser som vi skulle kunna ha
skickat direkt till. Det kan darfor finnas en risk for att e-posten med webbenkatléanken inte
vidarebefordrats till berérda handlaggare inom kommunerna.

Knappt 40 procent av kommunerna besvarade enkaten. Hur manga av de som inte svarat
men som tillhér malgruppen, det vill sdga inte hade 6verlamnat allt till regionen, har vi
ingen kunskap om och kan darfor inte ange nagon svarsfrekvens. Inom projektets ramar
har det inte varit mojligt att undersdka hur ansvaret ser ut i de regioner och kommuner
som inte har besvarat enkaten, eller om nagot skiljer mellan dem som deltagit i studien
och dem som inte besvarat enkéten.

6.3. Slutsatser

Av de sammantagna resultaten fran intervjuer och enkat kan foljande slutsatser ses
avseende sarskilda persontransporters utveckling relaterat till smart mobilitet:

e Analoga och traditionella tillvdgagangssatt maste finnas kvar parallellt med en
eventuell utveckling med smart mobilitet. Detta eftersom personer med
funktionsnedsattning ar en heterogen grupp, med olika behov och formagor.

e Det saknas mal och strategier som beskriver hur smart mobilitet kan utvecklas och
anvandas inom sérskilda persontransporter, och flera RKM:er och kommuner med
ansvar for sérskilda persontransporter uppger sig inte ha kunskap om huruvida
sadana dokument finns.

e Det saknas resurser i form av tid, kompetens och ekonomi for att kunna arbeta
med och utveckla smart mobilitet inom sérskilda persontransporter.

e Komplexa och diversifierade regelverk for sdrskilda persontransporter
komplicerar mojligheterna for anvandning av vissa foreteelser av smart mobilitet
inom sarskilda persontransporter.

e Det finns en 6nskan om stdrre samverkan mellan sérskilda persontransporter och
den allméanna kollektivtrafiken, i arbete med fragor om smart mobilitet.

¢ Digitala plattformar, resestdd och appar ses som mest realistiska foreteelser for
sérskilda persontransporter (och som i olika former ofta redan finns inom
verksamheten), medan forarlésa fordon inte ses som aktuellt i dagslage och
narmaste framtid.
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Overgripande ses en avvaktande installning till smart mobilitet inom sarskilda
persontransporter, kopplat till bland annat uppfattningar om malgruppens
formagor och acceptans samt resursbrister. Samtidigt foljer man utvecklingen
med intresse och ser det som mojligt att smart mobilitet kan bli mer realistiskt for
sérskilda persontransporter i framtiden.
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7. Forslag pa fortsatt forskning

Utifran studiens resultat har nya fragor vackts, och i det féljande ges forslag pa fortsatt
forskning. For samtliga forslag &r det dvergripande syftet att mer djuplodat undersoka
sérskilda persontransporters  utveckling (mojligheter och barridrer), 1 ett
transportsamhalle praglat av smart mobilitet.

Fordjupad analys av det empiriska materialet — ett organisationsperspektiv

Studien har varit begrénsad i sin omfattning, och det har darfor inte varit mojligt att
genomfora djupare analyser och jamforelser av det empiriska materialet. Ytterligare
analyser av befintligt empiriskt material kan ge fordjupad och bredare forstaelse for vad
som paverkar forestallningar, forutsattningar och behov avseende sarskilda
persontransporters utveckling relaterat till smart mobilitet, kopplat till organisationsform:
Vad kan till exempel skillnader i svar fran RKM:er respektive kommuner bero pa?

Resurser for smart mobilitet inom sarskilda persontransporter — ett politikerperspektiv

Enligt tjanstepersoner saknas resurser i form av tid, kompetens och ekonomi for att arbeta
med smart mobilitet inom sarskilda persontransporter. Det saknas &ven politiska visioner
och mal om smart mobilitet och sarskilda persontransporter. Smart mobilitet handlar till
stor del om politik, makt och resursfordelningar (jfr Hedegaard Sgrensen m.fl., 2020),
varfor det dr av intresse att &ven studera politiken i detta sammanhang, till exempel genom
intervjuer, vilket skulle komplettera resultaten om tjanstemans uppfattningar och
erfarenheter: Vilka forestéllningar och visioner finns inom politiken avseende hur
sarskilda persontransporter kan dra nytta av den pagaende utvecklingen inom smart
mobilitet? Hur ser politiken pa ansvarstagande och resursfordelning for att utveckla
sérskilda persontransporter i en tid praglad av smart mobilitet?

Uppfattningar om smart mobilitet — ett anvandarperspektiv

Denna studie har beaktat tjanstemannens perspektiv. Framtida studier bor anta ett
anvandarperspektiv, och genom exempelvis fokusgrupper med personer med olika
funktionsnedsattningar kan malgruppens perspektiv fangas upp: Vilka typer av tjanster
skulle kunna vara anvandbara och attraktiva for resendrer som &r i behov av sérskilda
persontransporter? Hur kan smart mobilitet utformas for olika grupper av
funktionsnedséattning?
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Bilaga 1. Kommuner som enligt
enkaten lamnat over allt till RKM

Arvidsjaur
Burlov
Degerfors
Ekero
Eksjo
Falkenberg
Gagnef
Grums
Gallivare
Hammaro
Haparanda
Hedemora
Hultsfred
Hérjedalen
Karlskrona
Kiruna
Kristianstad
Kévlinge
Laxa
Ljusnarsberg
Lomma
Nordanstig
Né&ssjo
Ockelbo
Perstorp
Smedjebacken
Solna
Sunne
Svedala
Sater
Tomelilla
Vaggeryd
Vimmerby
Ystad
Alvsbyn
Angelholm
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K2 &r Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har moéts akademi, offentliga
aktorer och néringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

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

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmd universitet och VTl i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stod av Vinnova, Formas och Trafikverket.
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