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Sammanfattning

Runt om 1 Sverige pagar idag satsningar for att stodja utvecklingen av sa kallad smart
mobilitet." Smart mobilitet &r en samlingsbeteckning for tekniska innovationer relaterade
till digitalisering, mobilt internet och appar, intelligenta infrastrukturer och
automatisering — men ocksd beteendefordndring som till exempel en Gverging till
nyttjande istéllet for dgande (Marsden och Reardon 2018, 2f; Lyons 2016, 6). Har ingér
saledes appar for att dela bilresor, plattformar for att dela elfordon eller nya delade
l6sningar som el-scootrar som man hyr via en smartphone. Satsningarna &r sprungna ur
innovationspolitiska ambitioner, men det finns ocksd en forestéllning om att smart
mobilitet potentiellt kan bidra till att uppnd hallbarhetsmaél, inte minst mot bakgrund av
en forhoppning om fler delade resor. Syftet med den hér rapporten ér att, med avstamp i
delningslitteraturen, teoretisera och analysera hur delad smart mobilitet kan
begreppsliggoras, forstas och problematiseras.

Delningsekonomin kan, ndgot forenklat, definieras som en ekonomi som bygger pa
tillgdang till — snarare én dgande av — varor och tjanster (Soares Machado m.fl. 2018). Det
finns en flora av olika definitioner, men gemensamma drag dr, utover betoningen pa
nyttjande, forestdllningen om underutnyttjade varor/tjénster, vikten av informations- och
kommunikationsteknologi, och betydelsen av plattformar (Curtis och Lehner 2019).

I rapporten diskuterar vi hur delad smart mobilitet kan begreppsliggdras och forstas
genom att ta avstamp 1 tre dimensioner av begreppet: (i) tillgang, (i1) plattformar och (iii)
gemenskap (Acquier m.fl. 2017). Utgéngpunkten i delningsekonomin &r ofta att 6ka (i)
tillgangen till sa kallade “underutnyttjade tillgangar”. Hér dr tanken att ett fordon, istédllet
for att std och samla damm mellan anvéndningarna, istéllet kan delas mellan olika
personer. Det hir forknippas ofta med peer-to-peer-utbyten, men i praktiken hittar vi ett
brett spektrum av olika l6sningar — frdn foretag som dger en fordonsflotta diar fordon
bokas via en app, till en plattform som formedlar tjdnster. Fragan om styrning och dgande
ar sdledes central for forstdelsen av relationen mellan delande och tillgdng, och hir
diskuteras olika I6sningar 1 rapporten.

Tillgéngen till en delad resa formedlas idag allt oftare genom en (ii) plattform. Aven om
t.ex. en bilpool inte dr ndgot nytt, anses digitala plattformar gora det enklare att inte bara
boka och betala, utan dven att kombinera bilresan med andra mobilitetslosningar. Pé sa
vis anses mobilitet bli just ’ny”” och ”smart” ndr den kombineras med plattformsteknologi.
Framviéxten av plattformar har genererat en rad fragor kring den data som genereras, till
exempel om och 1 sa fall hur data bor delas? Men dven vem som bor dga data, och hur den
bor anvéndas? Utvecklingen av plattformar &dr idag ocksa omstridd: De har setts som en
viktig potential till innovation och utveckling, men har ocksa fétt kritik pa grund av en

! Férfattarna vill tacka Alexander Paulsson, Claus Hedegaard-Sorensen, Goran Smith och Jacob Witzell
for viardefulla kommentarer pé texten.
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utveckling dér data och information blir varor pa ett sitt som vi dnnu inte har full insyn 1
eller kunskap om (se t.ex. Lobo och Kenney i Scholz 2016a: 48).

Avslutningsvis innebér (ii1) gemenskap att sociala virden hamnar i fokus, till exempel
genom att ménniskor delar varor eller tjénster pa ett sitt som skapar sammanhéllning eller
mening. Har kan ocksa andra organisationsformer anvédndas, exempelvis ideellt drivna
plattformar utan vinstsyfte. Hir hamnar ocksé andra aspekter &n smart teknik i1 fokus, och
istillet betonas fragor som langsiktighet, reparation och underhall.

Mangfalden av 10sningar, tjénster och aktorer askddliggor hur svart det ar att definiera
eller begreppsliggora vad delad smart mobilitet ar. Fragan dr om det dr ett anvandbart
begrepp for att forstd de innovationsprocesser som nu tar form inom transportsektorn.
Inte minst dr det vart att komma 1hag att den allra storsta delen av den delade mobilitet vi
har idag — kollektivtrafiken — inte anses vara “smart” i den mening som beskrivs hér.
Kollektivtrafiken tenderar ocksé att hamna utanfor diskussionerna kring delade 16sningar.
Men precis som inte allt som &r delat nddvéandigtvis &r smart, sa &r inte heller allt som ar
smart och delat nodvindigtvis hallbart. Har finns saledes anledning att precisera och
analysera olika 16sningar med avseende pd vilka offentliga virden de stddjer, omfamnar
eller hamnar i1 konflikt med, t ex hallbarhet, social inkludering och demokratisk insyn och
kontroll.

Summary in English

Today, across Sweden, initiatives are taking place to support the development of so-called
smart mobility. Smart mobility is an umbrella term to describe developments within the
transport sector related to digitalisation, the growing role of mobile platform applications,
intelligent infrastructure, developments in automation and electrification, as well as
behavioural changes related to sharing as opposed to ownership. Efforts to support these
developments are based on political ambitions for innovation as well as expectations that
smart mobility can potentially help Sweden achieve its national sustainability goals,
specifically the aim to increase the number of shared journeys.

This report focuses on sharing in relation to developments in so-called smart mobility.
Drawing on literature from the sharing economy and shared mobility, the aim of this
report is to theorise and analyse how shared smart mobility can be conceptualised,
understood and problematised.

The sharing economy can be defined simply as access to goods and services beyond
ownership (Soares Machado 2018). However, the sharing economy is a contested field,
characterised by multiple definitions. Despite different interpretations of the term, some
similarities have emerged, such as the importance of information and communication
technologies, the question of underused goods and services, a reliance on digital
platforms, and a focus on access instead of ownership (Curtis & Lehner 2019). In this
report we try to understand how shared smart mobility can be understood by discussing
three common themes in the sharing economy literature: (i) access, (ii) the platform, (iii)
community (see Acquire et al 2017) respectively.
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A common starting point for discussions within the sharing economy is (i) access to so-
called “underutilised assets”. In terms of shared mobility this aspect is commonly
illustrated by the example of private vehicles, which would otherwise stand empty, being
shared between a variety of users. This is often connected to an understanding of access
as peer-to-peer exchange, however in practice access takes many forms and involves a
broad spectrum of actors — from a company that owns a fleet of vehicles which can be
rented via a smartphone app, to a platform which acts as an infrastructure to support
services on offer but not necessary the vehicles. There are various forms of ownership
and access involved in providing different services and the relationship between access
and sharing should be fully explored in connection to questions of ownership and
governance when thinking about smart mobility.

Access to a shared journey is commonly provided through a (ii) platform. A carpool, for
example, is not necessarily something new, but connecting and developing these services
using digital platforms is seen as a way to simplify payment and booking, as well as a
tool to potentially combine carpooling with other mobility services. In this sense mobility
is often seen to become “new” or “smart” in combination with platform technologies. The
development of platforms has raised a number of questions related to data ownership,
data sharing and open data. Platforms have been seen as having an important role in
innovation and development, but have also received criticism because of how data and
information increasingly become “goods” which can be profited from in a way that has
not yet been fully understand (see Lobo & Kenney in Scholz 2016a: 48). The
development of platforms is a contentious arena especially as platforms are increasingly
becoming part of our everyday lives.

The third theme iii) community connects sharing to other types of societal values, such as
community and social meaning, often specifically in a local context. This theme
highlights how alternative forms of organisation are used in relation to sharing, such as
non-government organisations and voluntary or non-profit organisations. Within
community-based examples of mobility initiatives, smart technologies do not always take
centre stage, and if they do it is often to connect the role of the platform to a specific local
context or goal. This theme also highlights questions of repair and maintenance which
can be forgotten in discussions about new types of smart mobility services.

Altogether, the abundance of solutions, services and actors reflect the difficulties in
defining or precisely conceptualising shared smart mobility. This report suggests that it
is unclear whether combining the concepts of shared and smart are helpful in
understanding the innovation processes currently taking shape within the transport sector.
The role of shared mobility within the sharing economy, and the influence which this has
on smart mobility, often means public transport is overlooked as one of the largest
segments of shared mobility. Public transport is not directly perceived as “smart”, and as
a result can often be neglected in discussions around shared solutions. Just as not all
public transport is necessarily “smart”, not all that is smart or shared is necessarily
sustainable. Instead of aiming to launch a new concept, this report emphasises the
importance of questioning the particularities of services claiming to be shared and/or
smart. The three themes discussed in this report can help to explore and specify the
characteristics of new types of mobility services and how new mobility services connect
to, incorporate, or contradict public values and goals for social inclusion, democratic
transparency and sustainability.
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1. Inledning: delad smart mobilitet?

Idag pagar en snabb teknikutveckling relaterad till digitalisering och ICT inom
transportsektorn. Smart mobilitet &r en samlingsbeteckning for tekniska innovationer
relaterade till digitalisering, mobilt internet och appar, intelligenta infrastrukturer och
automatisering — men ocksd beteendefordndringar som till exempel en dvergéng till
nyttjande istéllet for 4gande (Marsden och Reardon 2018, 2f; Lyons 2016, 6). Idag arbetar
aktorer inom olika typer av industrier — fran ICT-foretag till fordonsindustrin — med att
utveckla smarta tjdnster och varor. Offentliga aktorer understddjer de hir satsningarna
genom bland annat finansiering av pilotprojekt, men ocksd genom samverkanssatsningar,
framtagandet av standards och produktionen av road maps” inom ramen for olika smarta
mobilitetslosningar (Mukhtar-Landgren och Smith 2019). I Sverige manifesteras det har
bland annat i att en av de 17 strategiska innovationsplattformarna — Drive Sweden — har
fatt 1 uppdrag att gemensamt skapa fOrutsittningar for, samt demonstrera, nya
mobilitetslosningar for manniskor och gods som mojliggérs genom ett uppkopplat,
automatiserat och delat véigtransportsystem” (Drive Sweden 2019, hemsida).

Det finns idag ett antagande om att den hér utvecklingen kan komma att utmana vara
forestillningar om framtidens resande (Ciari och Becker 2017; Li 2019). Drive Sweden
menar till och med att vi ndrmar oss “ett helt nytt synsitt pa mobilitet” (2019, hemsida).
Bland ménga aktorer finns dérutdver ett antagande om att de smarta ldsningarna ocksa
kommer att bli mer hallbara. Ibland &r antagandet implicit, ibland baseras det pa explicita
hénvisningar till vinsterna av elektrifiering eller till att en framtid med sjidlvkdrande
och/eller delade bilar medfor ett potentiellt minskat behov av exempelvis
parkeringsplatser. Det finns sdledes en forestdllning om att den nya tekniken ndstan per
automatik kommer att leda till framviaxten av helt nya sétt att resa, en forstaelse som i sin
tur paverkar offentliga och privata aktorers upplevda handlingsutrymme sévil som deras
forestillningar om vilka styrmedel och mal som bor ligga i fokus for styrningen av smart
mobilitet (Voege 2019).

Samtidigt har forskningen om smart mobilitet lyft fram att det dr langt ifran sjdlvklart att
det som &dr smart ocksé dr hallbart (Docherty m.fl. 2017; Sprei 2018). Det finns ingenting
som indikerar att autonoma bilar per automatik leder till mindre bilism, tviartom finns
prognoser som indikerar att de kan leda till mer trafik. Vidare ér elektrifiering forvisso
hallbart 1 bemérkelsen minskade avgaser och buller, men problemen med trangsel och
brist pa gronytor kvarstir (Berglund-Snodgrass m.fl.  2019). De teknologiska
innovationerna behover saledes kompletteras med beteendemaissiga forandringar for att
de ska ha en potential att kunna generera en disruptiv férdndring mot mer hallbara stéder
(Sprei 2018). En av de faktorer som anses gora smart mobilitet hallbar dr just delad
mobilitet. Ett exempel pa en aktdr som ser smart som delad &r Drive Sweden. Nér de, 1 en
film upplagd pa hemsidan, presenterar sin vision av framtidens urbana mobilitet®

2 https://www.youtube.com/watch?v=RgOT-TBeOOo 2019-10-16
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forefaller de autonoma bilarna inte vara dgda av enskilda bilister, utan de presenteras
snarast som sma delade mikrobussar, som sldpper av och pa passagerare i ett till synes
sOmlost flode.

1.1. Rapports syfte och struktur

Mot bakgrund av delningsekonomins centrala del i forestéllningar om hur det smarta blir
det hillbara, dr syftet med den hédr rapporten att, med avstamp i delningslitteraturen,
teoretisera och analysera hur delad smart mobilitet kan begreppsliggoras, forstds och
problematiseras. Dér tidigare analyser har diskuterat hur specifika typer av delad
mobilitet relaterar till fragor om effekter och effektiviseringsmojligheter (se Paulsson
2018) samt hur dessa paverkar kollektivtrafiken, utsldppen av véxthusgaser samt
tillgidnglighetsaspekter (Brundell-Freij m.fl. 2019), vill foreliggande rapport bidra genom
en problematisering av delad mobilitet i1 relation till utvecklingen av smarta
mobilitetslosningar. Vidare, ansluter sig den hir rapporten till de roster som menar att en
hallbar utveckling av framtidens smarta mobilitet krdver styrmedel for att sdkra offentliga
virden (jfr. Docherty m.fl. 2017), vilket i sin tur ocksa kréver en politisk diskussion om
vilka dessa vérden dr och bor vara. Den hér fragan lyfts ocksa avslutningsvis i rapporten.
Analysen &r baserad pd akademisk litteratur samt rapporter inom omradet
delningsekonomi, delad mobilitet och smart mobilitet.

Texten ar upplagd pé foljande sétt: vi inleder med att beskriva delningsekonomin, for att
direfter beskriva hur smart delad mobilitet kan ses som ett exempel dérav. I
beskrivningen har vi utgatt ifrdn vad Aurélien Acquiera och hans kollegor Thibault
Daudigeosb och Jonatan Pinksec (2017) beskriver som tre dimensioner av
delningsekonomin, tillgadng (access), plattformar samt gemenskap (community). Dessa
analyserar vi successivt 1 relation till delad mobilitet och smart mobilitet, dar vi ocksa
genomgaende lyfter fram empiriska exempel som “snap shots”. Det dvergripande syftet
ar att inte bara visa pa bredden i delad smart mobilitet, utan &dven att lyfta frigor om vilka
overviaganden det offentliga stér infor, en diskussion som ocksa avslutar rapporten.
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2. Delningsekonomi och delad mobilitet

2.1. Delningsekonomin

Det finns idag en omfattande litteratur om delningsekonomin och olika discipliner ndrmar
sig fenomenet pa olika sitt (for forskningsoversikter se t.ex. Curtis och Lehner 2019;
Acquier m.fl. 2017, Ganapati och Reddick 2018, Frenken och Schor 2017). Enkelt
uttryckt kan delningsekonomin definieras som tillgangen till varor och tjénster bortom
dgande” (Soares Machado m.fl. 2018). Nedan ger vi en kort introduktion till begreppet,
och dérefter har vi strukturerat analysen utifran dimensionerna tillgang, plattformar och
gemenskap (Acquier m.fl. 2017).

Det pagér idag en intensiv diskussion om vad som kénnetecknar delningsekonomin, och
begreppet har beskrivits som "extremt svart" att definiera (Martin 2015, 150). Nistan
varje forsok till definition inleds med konstaterandet att delning i sig inte ar ett nytt
fenomen, for att i ndsta andetag konstatera att det har skett nigon form av aterupplivning,
ateruppfinning eller expansion (Agyman m.fl. 2013, 12; Hult och Bradley 2017, 597).
Utover frdgan om hur nytt det dr, &r manga forfattare dverens om att det saknas en
koherent forstaelse av vad det &r, och hur det ska definieras (Frenken och Schor 2017;
Curtis och Lehner 2019), nagot som kanske ytterligare forsvéras av att litteraturen
stracker sig dver manga olika omriden (Acquier m.fl. 2017). Delningsekonomi ses ofta
som ett paraplybegrepp (Acquier m.fl. 2017, 2), och 1 férsoken att fortydliga har ett flertal
subkategorier eller varianter utvecklats, till exempel foretagsdelningsekonomin (Scholz
2016a; 2016b), plattformkapitalismen (Der Spiegel 2014; se dven Scholz 2016a, 48);
efterfrdageekonomi (se Cockayne 2016); gig-ekonomi (se Friedman 2014; Sundaraarjan
2013) men dven samarbetskonsumtion, reflektiv ekonomi, peer-to-peer-ekonomi, och
dtkomstekonomi. (Det dr forovrigt vért att notera att prefixet "delning" ofta faller bort i
de underkategorier som syftar till att klargéra innehdllet 1 nya tjénster).
Delningsekonomin dr ocksa néra forbundet med en bredare diskurs kring fordndrade
konsumtionsmonster, dar olika former av konsumtion, dgande och nyttjande diskuteras.

Litteraturen lyfter ocksd fram en rad olika drivkrafter bakom utvecklingen av
delningsekonomin. Forutom att den anses ha drivits fram 1 ljuset av de mojligheter som
digital teknik erbjuder, hérleds utvecklingen till en 6kad medvetenhet om miljoproblem,
okad ekonomisk osdkerhet (Cheng 2016; Hult och Bradley 2017, 597, Agyman m.fl.
2013, 19-23), fordndrade attityder till 4gande, en 6kad vilja att hitta nya former av socialt
deltagande och/eller nya varderingar kring samhéllsbyggnad (Cheng 2016; Agyman m.fl.
2013, 19-23). Aven om hallbarhet ofta lyfts fram som ett huvudvirde i delningsekonomin
finns saledes andra drivkrafter bakom utvecklingen beskrivna 1 litteraturen. Ibland har
begreppet “share-washing” anvints for att beskriva hur kommersiella tjanster
begreppsliggdrs 1 delningstermer, trots att de i sjdlva verket inte &r socialt eller
miljoméssigt hallbara, eller ens delade i egentlig mening (Curtis och Lehner 2019, 567).
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2.2. Delad mobilitet

Redan for ett decennium sedan, nir delningsekonomi forst lanserades som ett begrepp,
beskrevs delade resor som ett av dess mest framtradande exempel (Ganapati och Reddik
2018, 83). Idag aktualiseras frigor om delad mobilitet ofta mot bakgrund av de
utmaningar som vi star infor med bilismens prognosticerade 6kning. Varldsbanken spar
att antalet bilar kommer att fordubblas globalt och uppga till tvd miljarder till 2050
(atergivet i Soares Machado m.fl. 2018), vilket i sin tur kan fa allvarliga konsekvenser
for klimat och hélsa. Det finns stora forhoppningar om att delad mobilitet kan bli ett sétt
att hantera (eller till och med minska) den dkade bilismen, samt bidra till en omstéllning
mot mer hallbara mobilitetslosningar.

I rapporten foljer vi Soares Machado (m.fl. 2018, 5) begreppsliggérande av delad
mobilitet som en “delad anvindning av ett fordon (bil, cykel, scooter, skipbil) [...] som
mojliggor ett kortsiktigt tilltrade eller tillgéng till ett transportsétt vid anvéndares behov
[...].” Det handlar sdledes om ldsningar som syftar till att maximera anvdndningen av
mobilitetsresurser, ofta genom att frikoppla nyttjandet fran d4gandet (2018, 5). Har &r det
emellertid virt att notera att den héar forstaelsen av delad mobilitet bygger pé vad som har
beskrivits som en uppdelning mellan “traditionella” och nya” former av delad mobilitet
(Paulsson 2018, 8). Den traditionella formen av delad mobilitet utgors av kollektiv-
trafiken, medan nya former av delad mobilitet utgors av delningstjanster med en digital
plattform som exempelvis bildelning, taxiliknande tjinster, samakning eller cykeldelning
(som séledes blir nya nir de kombineras med plattformsteknologi). Men dven denna
uppdelning av "nytt” och “traditionellt” dr missvisande — delad mobilitet 1 termer av till
exempel bilpooler ér inga nya foreteelser: bilpoolar férekom i USA redan under 1940-
talet, medan cykeldelning introducerades 1 Amsterdam redan pa 1960-talet (Ciari och
Becker 2017, se dven Li 2019). Vari ligger da det nya i den "nya” delade mobiliteten?
Har finns tva aspekter: dels den tekniska utvecklingen, inte minst tillgdngen till platt-
formar, dels framvéxten av nya diskurser kring mobilitet och delade resor (Martin 2015).
Sammantaget innebdr de diskursiva och tekniska fordndringarna att vi forstdr och
beskriver delad mobilitet pa nya sitt idag, &ven om det i praktiken endast delvis handlar
om nya ldsningar.

Hur genomgripande &r den hér fordndringen 1 Sverige? I en rapport fran WSP Sverige
konstateras att ’de nya mobilitetsformerna” (dir de inkluderar bilpool, taxiliknande
tjénster/”svarttaxi”, elsparkcykel och cykeldelning) endast uppgér till 0,07 procent av det
totala persontrafikarbetet. Det hédr kan jamforas med kollektivtrafiken som stir for 23
procent (Brundell-Freij m.fl. 2019, 5). Hur det har kommer att utvecklas dterstar att se —
och likasa om de hir 16sningarna kommer att utvecklas i en hallbar riktning.

K2 Working Paper 2020:4 11



3. Mot en definition av smart delad
mobilitet: tillgang, plattformar och
gemenskap

Med syftet att hitta ett begreppsliggérande av delad smart mobilitet, beskriver vi nedan
de tre delvis 6verlappande dimensionerna tillgang, plattform och gemenskap (Acquier et
al 2017). Darutover diskuteras de successivt 1 relation till mobilitetstjanster. Forst ut ar
tillgang.

3.1. Tillgang

For Acquier med flera ticker access, hir 6versatt med tillgang, in olika typer av "initiativ
dér underutnyttjade tillgangar (materiella resurser eller fardigheter) delas for att optimera
anvindningen av dem" (2017, 3). Ambitionen att oka tillgangen till underutnyttjade
tillgdngar ar en central bestdndsdel i de allra flesta definitioner av delningsekonomin
(Frenken och Schor 2017; Ganapati och Reddick 2018). Ett annat begrepp som é&r centralt
1 sammanhanget ar underutnyttjande, som enkelt uttryckt handlar om att nagonting star
och samlar damm nir det inte anvinds.? Forestillningen om underutnyttjande varor utgor
ocksa en av delningsekonomins potentiella héllbarhetsdimensioner, eftersom ett béttre
nyttjande av varor atminstone i teorin kan innebédra ett minskat behov av nytillverkning
(2019). Dér Acquier med flera i sin definition (ovan) talar om olika former av initiativ,
beskriver forskarna i forskningsprojektet Urban sharing istéllet delningsekonomin som
“ett socioekonomiskt system” som anvidnder tekniken fOr att “formedla tva- eller
mangsidiga marknader, som underldttar tillfillig tillgang till varor som é&r
underutnyttjade, konkreta och rivaliserande” (Curtis och Lehner 2019, vér kursiv). Med
tvasidig eller mangsidig marknad avses en marknad dér tva eller flera anvindargrupper
agerar direkt med och ger varandra ndgon typ av fordel.

I litteraturen om delningsekonomin beskrivs ofta organiseringen av tillgang i termer av
ett sa kallat peer-to-peer-utbyte (P2P) (t.ex. Aloni 2016; Harari 2016). P2P handlar om
en relation mellan likar (peers) och innebér ofta ett utbyte mellan tva privatpersoner. Det
kan till exempel handla om att en privatperson hyr ut sin privata semesterbostad till en
annan privatperson under tiden da hen inte sjilv nyttjar den. P2P organiseras i regel (men
inte nédvéndigtvis) genom en intermediér - en plattform (Scholz 2016b). Detta kan ske
genom en grupp 1 en 6ppen [ T-plattform (som t.ex. Facebook eller Mastodon social), men
plattformen kan ocksé vara ett foretag avsett for det specifika &ndamaélet, som till exempel

3 Curtis och Lehner konstaterar att det finns flera olika begrepp for detta i litteraturen; exempelvis
underanvinda, underutnyttjade, latenta och improduktiva varor/tjdnster (2019).
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Airbnb. Airbnb kan 1 detta sammanhang ses som ett exempel pa en vixande skara foretag
som erbjuder delade tjénster till konsumenter genom tillhandahallandet av en digital
plattform, ofta begreppsliggjort i termer av business-to-consumer” (Curtis och Lehner
2019). Detta dr en affarsmodell som vuxit starkt det senaste decenniet. Affairsmodellen
bygger pa att tjdnsteleverantéren inte sjdlva levererar den vara som séljs, utan istillet
agerar som en mellanhand mellan producenter och konsumenter. Vissa menar att det ar
missvisande att beskriva detta som en form av delning. Istillet bor det ses som en “’tjanst
dér konsumenter betalar for att fa tillgéng till ndgon annans varor eller tjanster” (Voege
2019, 84). Ett begrepp som anvints for att beskriva detta dr access economy (Acquier
med flera 2017, 3). Vidare har den hér typen av tillgdngsbaserade transaktioner funnits
lange i savél vinstdrivande som ideella modeller, t.ex. leasing av foretagsbil, alternativt i
tjdnster baserade pa 1dn som exempelvis biblioteksbocker. Det som dr nytt ar IT-
plattformen eller den digitala 16sningen, samt de mojligheter till nya affairsmodeller som
digitaliseringen erbjuder.

Avslutningsvis vill vi lyfta fram ytterligare en aspekt som diskuterats i relation till tillgang
— den om inkludering. Vilka dr det som delar? Har alla personer eller grupper samma
tillgang till de hér tjansterna (jfr. Cheng 2016, 6)? For att tala med Hult och Bradley har:

”delningsekonomin ofta kritiseras for att ha uteslutande effekter, déar de
Oomsesidiga systemen for utbyte stirker individer med ett starkt social kapital
med kunskap om organisering och tillgadngar att dela — och samtidigt
exkluderar de som anses vara mindre trovirdiga och som inte har lika mycket
tillgangar att dela" (2017, 598, var éversdttning).

Det hir dr ocksa nagonting som diskuterats 1 sédvil offentlig debatt som i forskningen om
plattformar. Till exempel har studier av Airbnb-vérdar i USA visat pd forekomsten av
diskriminering mot savél gaster med afroamerikanska namn (Edelman, Luca och Svirsky
2017), som mot personer i samkonade relationer (Ahuja och Lyons 2019). Pa ett liknande
sétt har studier av tjanster som Uber och Lyft pavisat diskriminering av savil forare som
kopare (se Ge et al 2016). Dessa exempel antyder att plattformar knyter an till och
reproducerar bredare monster av diskriminering i samhallet.

Sammanfattningsvis star tillging i fokus for néstan alla definitioner av delning. Aven om
vi ofta forknippar delningsekonomin med delande mellan likar (peer-to-peer, P2P), ser vi
1 praktiken ocksa framvéxten av en 6kande access economy. Denna bestar av olika typer
av organisationer eller tjanster — fran vinstdrivande foretag som Airbnb och Uber, till
ideella foreningar eller offentlig-privata partnerskap (Acquier et al 2017, 3). Det dr
naturligtvis stor skillnad mellan marknadsmedierade delningsformer och initiativ for
delning pé grisrotsnivd. Fragan om styrning och dgande &r central for forstaelsen av
relationen mellan delande och tillging, inte minst med avseende pa relationen mellan
vem/vilka som ger tillgéng till vad 1 delningstjénster. Hér dr det ocksd vért att aterkomma
till diskussionen ovan om att tillgdng ar en maktfraga som dr relaterad till savil resurser
som till vilka grupper det &r som levererar respektive fér tillgdng till varorna och
tjédnsterna.
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3.1.1. Tillgang och smart mobilitet

Hur kan tillgdng forstds i relation till mobilitet? Det dr kanske ingen slump att just
mobilitet och transport ses som ett av huvudomriadena i delningsekonomin.
Forestillningen om tillgdng som en 16sning pa problemet med underutnyttjade varor och
tjénster dr pd manga sétt 1 kdrnan 1 tanken med delad mobilitet: Enligt UN Habitat III star
privatidgda bilar still ungefar 95% av tiden, och nir de vél ror sig sa sitter, i en vésterlandsk
kontext, i snitt 1.54 personer i bilen (atergivet i Soares Machado m.fl. 2018, 3). Delade
fordon 16ser dessa problem genom att de antas leda till en hogre beldggningsgrad, men
ocksé genom att bilen kan anvéndas av fler, vilket i sin tur potentiellt minskar antalet bilar
1 omlopp.

Exemplen ovan vittnar om pé tva olika sétt att forstd delad mobilitet i relation till tillgdng
— sekventiellt och samtidigt delande. Sekventiellt delande innebér att varan eller tjdnsten
delas, men anvénds av en i taget, efter varandra i en sekvens, som t.ex. i en cykelpool.
Samtidig fordonsdelning innebédr istdllet att flera personer anvidnder samma fordon
samtidigt, dvs att de samdker i en bil eller buss (Trafikanalys 2016, 11). Delad mobilitet
kan saledes handla om tva saker: tillgdng till en gemensam pool (t.ex. en bilpool eller
elscootertjénster), eller att personer reser tillsammans i ett och samma fordon. Currie
konstaterar att manga av de nya formerna av delad mobilitet ar just sekventiella (2018,
23). Problemet med manga av de nya tjdnsterna for sekventiellt delande ar att de inte
nodvéndigtvis 16ser problem med tringsel eller minskat bilberoende — inte minst nér el-
scootern eller cykelpoolen inte ersdtter enskilda bilresor, utan istéllet ersétter andra
héllbara transportmedel som kollektivtrafik.

En annan distinktion som &r vérd att belysa i detta sammanhang dr den mellan P2P och
business-to-consumer-utbyten. Som sagt ovan, innebédr P2P-delning att privatpersoner
g0r sina fordon tillgéngliga for andra. Business-to-consumer ér istédllet en pool skapad av
foretag som koper in och hyr ut fordon (som scootrar eller bilar). En del forskare
argumenterar idag for att business-to-consumerutbyten (som t.ex. bildelningsplattformar
som Zipcar och Car2Go), inte bor ses som en del av delningsekonomin eftersom det inte
handlar om underutnyttjade varor och tjanster (Curtis och Lehner 2019). Det 4r med andra
ord stor skillnad mellan att dela en underutnyttjad bil mellan likar, och ett kommersiellt
foretag vars affarsmodell bygger pé att kdpa in en fordonsflotta och sedan hyra ut dem
enligt ett poolsystem. Det kan ocksa begreppsliggoras som skillnaden mellan individer
som delar varor och skapandet av nya marknader och foretag inom mobilitetsomradet (se
snapshot 1 nedan).

En annan aspekt ror hur de nya l16sningarna paverkar ménniskors benigenhet att anvinda
kollektivtrafiken: I en framtid diar konsumenter kan vélja mellan olika l4ttillgdngliga och
prisvirda bilpooler, men saknar ett palitligt och prisvért kollektivtrafiksystem, kan vi
hamna i ett l4ge dér kollektivtrafiken framstar som mindre tillgdnglig och attraktiv (Hult
och Bradley 2017, 601; Li 2019, 231). Idag ses cykelpooler och elscootrar som visentliga
delar av attraktiva och moderna stidder, men centralt dr ocksé att nya former av delad
mobilitet faktiskt virderas och diskuteras utifrdn sin formaga att 6ka andelen hdllbara
resor. En fraga i detta sammanhanget dr huruvida de nya mobilitetstjansterna ska ses som
ett komplement till dagens kollektivtrafik, eller om de ska ses som ett substitut (Ganapati
och Reddick 2018, 83). Idag organiseras hyrcyklar ofta som ett komplement till
kollektivtrafiken (Ganapati och Reddick 2018, 81), men hdr kan man tdnka sig olika
16sningar. Det dr ocksd vért att komma ihadg att en el-scooter inte &r en underutnyttjad
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vara som vi 1 regel har hemma. Det &dr en ny typ av fordon, men det dr ocksa en ny tjanst
som utdkar antalet resalternativ. Dess héllbarhet dr beroende av olika faktorer: ersitter
den bilresor eller resor med héllbara transportmedel som gang, cykel eller kollektivtrafik?
Eller ligger dess vérde 1 att den bidrar till en forestdllning om ett storre antal tillgdngliga
transportmedel, vilket pa sikt kanske kan gora att bildgandet upplevs overflodigt? Vilken
blir kollektivtrafikens roll i ett sddant scenario? Hér &r det ocksé virt att dterkomma till
Curries papekande att diskussioner kring relationen mellan ”gamla” och “nya” delade
tjénster kraver en betydligt mer nyanserad forstaelse for vad som utgor delad tillgang.

Snapshot 1: Peer-to-peer och business to consumer sharing

Peer-to-peer
Exemplet Snappcar: Bildelning mellan privatpersoner

Snappcar ar en tjanst som ar baserad pa att privatpersoner hyr ut sin bil till andra
privatpersoner genom plattformen. Pa sin hemsida beskriver SnappCar att de bedrivit vad
de kallar peer to peer bildelning sedan 2012 i Sverige. Malet ar att “reducera antalet bilar
pa vagarna med 5 miljoner, fram till 2020” (Snappcar 2019, hemsida).

Business to consumer
Exemplet VOI, delad mikromobilitet

Pa sin hemsida beskriver sig Voi, som grundades augusti 2018, som ett “Skandinaviskt mikro
mobilitetsforetag som erbjuder el-scooter och cykeldelning i samarbete med stdder och
lokala samhallen. Vi tror att el-scootern kan andra hur manniskor rér sig i vara stader” (VOI
2019, hemsida). | enlighet med beskrivningen ovan, ar inte VOI en peer-to-peer |6sning,
utan ett foretag som erbjuder sekventiellt nyttjande av t.ex. elscootrar via en IT-plattform.
Andra foretag ar Lime, Jump, Circ och Bird.

3.2. Plattformar

Delningsekonomins andra, och relaterade, dimension ér plattformar (Acquier m.fl. 2017,
5). Acquier med flera beskriver plattformsekonomin som "en uppséttning initiativ som
formedlar ett decentraliserat utbyte bland likar via digitala plattformar" (2017, 5).
Plattformar beskrivs ofta som utvecklade ur de digitala online-plattformar som borjade
anviandas inom musikindustrin. Dessa expanderade senare till andra omraden (Montero
2019), och har 6ppnat upp helt nya mojligheter att organisera varor och tjénster (se Martin
2015). Ur ett ekonomiskt perspektiv finns en allmén bild av att den tekniska utvecklingen
har reducerat transaktionskostnader, did kostnaderna for informations-sokning,
betalningssystem, utvédrderingar och kontrakt har blivit ldgre med internetplattformar,
bland annat pa grund av standardisering (Frenken och Schor 2017, 6; Curtis och Lehner
2019). Samtidigt dr det viktigt att komma ihdg att det finns en stor spannvidd inom
begreppen ICT och digitalisering. Det kan handla om allt frdn en begrinsad digital
betallosning i en kollektivtrafikapp till en storskalig digital infrastruktur dédr uppgifter om
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anvindarnas personliga mobilitetsmonster och val lagras, kontrolleras och fjarrstyrs
genom algoritmer (Curtis och Lehner 2019; jfr. Acquier m.fl. 2017, 5).

Plattformsekonomin hérleds ofta till Silicon Valley och den har varit starkt framdriven av
expansiva och innovativa foretag (Zygmuntowski 2018). Vissa betraktare menar att detta
inneburit att offentlig sektor har hamnat i en reaktiv position, bdde vad géller tillgangen
till teknisk kunskap, och till kunskap om vilket héll som utvecklingen gér (Voege 2019,
98). Utvecklingen utgar ofta ifran en forestéllning om att digitaliseringen utgor en positiv,
och néstan ofrdnkomlig, fordndring (jfr. Zygmuntowski 2018). Samtidigt &r algoritmerna
— och deras péaverkan pa utvecklingen av tjdnster och produkter — ofta okdnd
(Zygmuntowski, 172). Plattformens inre funktioner dr ofta “’black boxed” och dess
innehéll har 1 praktiken ofta kommit att betraktas som affarshemligheter (Pasquale 2016),
ndgot som ocksa paverkar mojligheterna till politisk styrning.

Avslutningsvis ar det viktigt att komma ihag att de digitala plattformarna, i enlighet med
resonemanget i forra avsnittet, dr en heterogen kategori — hér dterfinns sdvil ideella
delningsinitiativ mellan likar utan vinstintresse, och kommersiella foretag som forsoker
etablera en ny marknad. Den transformativa potentialen kan saledes vara vildigt olika,
inte minst da kommersiella aktorer och grasrotter verkar utifrn skilda mal, virden och
institutionella logiker (Martin 2015).

3.2.1. Plattformar och smart mobilitet

Framvéxten av digitala plattformar har skapat nya fOrutsittningar for teknologiska
innovationer inom mobilitetsomradet. Idag arbetar de etablerade aktdrerna inom
transportomradet (t.ex. kollektivtrafiken) med att ta fram nya 16sningar for att till exempel
boka och soka resor (Currie 2018; Montero 2019). Samtidigt véxer ocksa nya aktorer
fram, till exempel aktdrer som tar fram nya tjanster kring delad mobilitet.

Ett omrdde som paverkats avsevirt av plattformsekonomin ar bildelning, som nu &r ett
koncept som utgdr grunden for en uppsjo av olika tjénster och foretag. I sin dversikt
beskriver Soares Machado (m.fl. 2018) en rad exempel pé detta. De konstaterar att den
traditionella bilpoolen kan organiseras mer effektivt med t.ex. digitala bokningslosningar,
men de noterar ocksd framvéxten av nya l6sningar som exempelvis ride sharing eller ride
sourcing. Ridesharing dr en 16sning dir flera passagerare, med helt eller delvis
Overlappande destinationer, delar en bil hela eller delar av tiden. Hér skapar tekniken helt
nya mdjligheter att koppla ihop resor, tider, och fordon via en app eller en hemsida.
Ridesourcing, ibland beskriven som TNC (Transportation Network Company) beskrivs
som ett interaktivt och delat system dér privata fordon anvénds for anropsstyrda tjanster
(ride hailing). Genom foretag som Uber, Lyft och Didi Chuxing har de hér tjénsterna
snabbt spridits. Idén &r att foretag, genom en plattform, kopplar ihop privata bilister med
kopare, vilket skapar “en fordonsflotta av privatigda fordon [som] tillhandahaller
skrdddarsydda och hogst flexibla transporttjdnster utan avbrott” (Soares Machado m.fl.
2018: 13). Tjénsten &r séledes beroende av en IT-plattform dar smartphonen savél ger
tillgang till som genererar den resedata som dr nddviandig.

Den hér utvecklingen har setts som potentiellt revolutionerande eftersom den ger
anviandare god tillgang till en bil, utan att krdva privat dgande (Soares Machado m.fl.
2018, 13). Samtidigt & TNC omdebatterade; vissa menar att tjdnsterna 6kar effektiviteten
1 transportsystemet, medan andra varnar for att tjdnster — som till exempel Uber — bara
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riskerar att 6ka trangseln nédr den upplevt lattillgdngliga bilresan ersitter mer héllbara
resor (Puche 2019). Politiska fragor som lyfts fram ror vilken typ av foretag det hér ér,
och under vilka arbetsréttsliga forhallanden som forare dr organiserade.

Plattformar skapar sdledes nya relationer mellan passagerare, férare och de som tillhanda-
haller tjansterna. Plattformarna har gett upphov till en forenkling av vissa
mobilitetstjdnster, (exempelvis bilpoolen), men de har ocksé skapat forutsiattningarna for
helt nya former av delade biltjanster (exempelvis TNC som Uber). Plattformar kan ocksa
utgoéra grunden for nya privat-offentliga samarbeten: Till exempel kan resenérer nu bade
sOka information, och kdpa en biljett, med flera olika transportslag pa en och samma
plattform.

Tillgangen till olika typer av data har varit centralt for utvecklingen av plattformarna
inom mobilitetsomradet. Det kan avse resedata, trafikdata eller annan digital information.
Plattformsstrukturen innebar ocksé att nya juridiska och politiska fragor uppstar (Bratton
2015, 130). Detta medfor att lagstiftande organ behdver se dver gillande regelverk — men
ocksa att de bor hantera de nya etiska fragor som vécks, exempelvis rorande vilken data
som kollektivtrafikaktorer ska dela med privata aktorer. En annan fridga som uppstér, inte
minst nir olika trafikslag kombineras med hjélp av en plattform (som i fallet kombinerad
mobilitet, se snapshot 2 nedan) ir vilket foretag som en anvindare blir kund till? Ar
resendren kund till foretaget som dger plattformen som kopplade ihop olika fairdmedel
och salde biljetten, eller till de foretag som levererade de respektive transporttjansterna?
Vart véinder sig kunden med ett klagomal? En annan frdga ror relationerna mellan
foretagen: Losningar med integrerade eller kombinerade resor &r inte bara beroende av
att olika aktorer delar data, utan hér dar krévs ocksa att relationerna mellan foretagen ar
reglerade 1 avtal, dér offentliga och privata aktdrer i sin tur har olika forutsittningar
(Voege 2019, 98).

Sammantaget innebér det hdr att utvecklingen av digitala plattformar idag &r omstridd.
De har setts som en viktig potential till innovation och utveckling, samtidigt har dess
kritiker beskrivit utvecklingen i termer av “plattformskapitalism” dir ekonomiska varden
star 1 fokus och dér data och information blir varor pa ett sitt som vi dnnu inte har full
insyn i eller kunskap om (t.ex. Lobo och Kenney i Scholz 2016a: 48). Hér finns en oro
over att offentliga aktorer anvédnder, investerar eller interagerar med/via plattformar utan
full kunskap kring vad som hénder med den data som tjdnsten alstrar eller bygger pa.
Samtidigt innebdr osdkerheten och den bristande insynen att mojligheterna till
demokratisk styrning 6ver de processer som initieras kringskdrs (Zygmunowski 2018;
Scholz 2016b). Om digitalisering och plattformar ska agera som en “digital brygga” in 1
nya former av mobilitet genom tillgdng till, exempelvis resedata, behover offentliga
aktorer reflektera kritiskt kring vilka/vem som ska bygga den hir bryggan, hur den ska
byggas, om vi ska ha en eller flera bryggor, och exakt vart de tar oss.

Delvis som en motreaktion, har alternativa I6sningar kommit att véxa fram. ”Plattforms-
kooperativism” utgdr i denna kontext ett forsok att ’tinka om” plattformar utifrdn mer
hallbara, 6ppna och solidariska perspektiv, déar tekniken omfamnas men dér fraigor om
dgande istdllet omforhandlas (Zygmuntowski 2018). Hér kan man till exempel tidnka sig
offentligt dgda kooperativ under demokratisk kontroll, eller foreningar som bygger
plattformar gemensamt (Scholz 2016b, 16). Det hér temat aterkommer i1 ndsta avsnitt, om
gemenskap.
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Snapshot 2: Plattformsbaserade smarta mobilitetstjanster

En plattform for “Ride-hailing” (taxiliknande plattformsbaserade I6sningar).
Exemplet Uber

Det ar svart att diskutera delningsekonomin utan att nédmna Uber, eftersom foretaget ofta
lyfts fram i diskussioner kring delade tjanster, och dessutom betraktas som ett tidigt (och
inflytelserikt) exempel pa hur plattformsteknologin anvdnds inom mobilitetssektorn. Uber
grundades 2009 och ar en tjanst dar individer, via Ubers plattform och app, kan képa en
bilresa med en fristdende bilforare som i sin tur har ett avtal med foretaget. Har ar Uber ett
exempel pa hur privata fordon anvands inom ramen for konceptet “ride hailing”.

Kombinerad mobilitet eller Maa$S

Ett begrepp som fatt en del genomslag inom transportsektorn ar Mobility-as-a-Service
(MaaS). MaaS har definierats som tjanster som integrerar olika (offentliga och privata)
fardmedel, sasom taxi, buss och hyrcykel, och ger atkomst till dessa direkt via ett
gemensamt granssnitt for sokning och bokning. MaaS kombinerar saledes mer traditionell
delad mobilitet med nya mobilitetstjanster i en enda app.

Utvecklingen av MaaS i Sverige understddjs idag bland annat av det natverket KOMPIS, ett
Vinnovafinansierat projekt inom ramen for Drive Sweden som enligt hemsidan ”"syftar till
att framja framvaxten av kombinerad mobilitet i Sverige”. | sin fardplan konstaterar
projektet att: [aJnsatsen fran ett samhdllsperspektiv dr att kombinationen av flera typer av
transporttjdnster skapar bdttre méjligheter att forma erbjudanden som méter medborgares
faktiska mobilitetsbehov, jimfért med om tjdnsterna erbjuds isolerat via olika kanaler
(KOMPIS 2018).

3.3. Gemenskapsbaserad ekonomi

Den tredje dimensionen som identifierats av Acquier med flera (2017) dr community
based economy, hir oversatt till gemenskapsbaserad ekonomi. For forfattarna ar det hir
en samlingsbeteckning péd de initiativ som bidrar till omradesbaserade gemensamma
projekt, eller andra former av vérdebaserat kollektivt arbete som syftar till att starka den
sociala sammanhéllningen. De drivs ofta i ndgon slags (mer eller mindre uttalad) polemik
mot de vinstdrivna plattformarna, och syftet &r ofta att ersétta vinststrdvan med en strivan
efter en mer hallbar organisering av samhdllet (se Acquier m.fl. 2017, 6).

Exempel som kan sdgas ingd hir ér rorelser dér offentliga aktorer skapar en “sharing
infrastructure” for resurser som verktyg, symaskiner, men ocksé kunskaper/kompetenser
(Hult och Bradley 2017, 598). I s& man 6verlappar den delvis med Do It Yourself (DIY).
Inom den gemenskapsbaserade ekonomin betonas ofta social sammanhallning, tillit och
social inkludering, samtidigt som miljovirden och effektivitetsviarden (t ex larande och
att reparera istéllet for att slénga) lyfts fram (Hult och Bradley 2017, 603). Dértill kopplas
ocksd manga grisrotsinitiativ till bredare diskurser kring den levda stadsmiljon, men
ocksé till en historisk forstdelse av stadens gemensamma resurser, som offentliga rum
eller offentliga tjanster som renhallning, offentlig hélsa och utbildning (Harvey 2012 i
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Agyeman m.fl. 2013, 4). I s& man har den gemenskapsbaserade ekonomin ocksa kommit
att begreppsliggoras som en ny form av allminning, exempelvis genom den process dér
ett privat fordon omvandlas till en temporér allmdnning (Bradley och Pargman 2016).

3.3.1. Gemenskap och mobilitet

Relationen mellan smart mobilitet och gemenskapsfragor ir i sig inbdddade i1 en bredare
normativ diskussion kring vilka sociala virden som mobilitet kan och bor framja. I sa
man kan de delvis sdgas dverlappa med diskussioner rorande réttvisa och mobilitet, och
bredare debatter om hur mobilitet kan bli mer tillgdngligt for olika grupper i samhéllet,
inte minst missgynnade grupper (se t.ex. Sheller 2015). De forskare som forsoker ténka
bortom tekniken som en given utgangspunkt for mobilitetstransitioner betonar ofta vikten
av att reflektera kring “mobilitetens samhilleliga vdrde” (Nikolaeva 2019, 354). Om vi
for ett 6gonblick bortser fran ’smarta” teknologier, sé finns det en hel del gemenskaps-
baserade och delade 16sningar relaterade till mobilitet. Ett exempel, dtergivet 1 Bradley
och Pargman (2016, 237), ar “cykelkok” som ett exempel pa ett civilsamhéilles-initiativ
baserat pd delade utrymmen, verktyg och kunskap, men dven principer som DIY och
ateranvindning. Det hér ar ett exempel som pavisar tva saker: dels att den nya tekniken
inte dr en nddvéndig bestdndsdel for delningsinitiativ, dels att mobilitet inte bara handlar
om att rora sig fran en plats till en annan, utan att mobilitet i bred bemérkelse inbegriper
underhall, reparation och forbéttringsarbete, vilka i sin tur kan bilda grogrund till bredare
gemenskapsbyggande processer.

Det finns didremot ocksé exempel som &r baserade pa teknologi. Nikolaeva et al (2019)
lyfter fram appen Ring-Ring® som ett plattformsbaserat exempel pa gemenskapsbaserad
delning. Det hér grésrotsinitiativet frdn Amsterdam syftade till att 6ka andelen cyklister
genom stirkandet av lokala band och aktivism. Nikolaeva och hennes medforfattare
beskriver det pé foljande sétt:

Ring - Ring® anvéinder en app for att uppmuntra fler att cykla, men det
fungerar annorlunda 4n andra nudging-applikationer av samma slag. Antalet
cykelkilometer [...] registreras och kan sedan "bytas ut" mot rabatter i lokala
butiker. Det viktigaste kdnnetecknet for applikationen ar dock dess fokus pé
att dndra och politisera innebdrden av mobilitet, dir den ger anvindaren
mdjlighet att "mobilisera mobilitet” for ett socialt &ndamal (2019, 354, vdr
oversdttning).

Det hér kan ses som ett alternativt sétt att anvinda plattformar, dar mobilitet blir ett sétt
att stirka grésrotsprojekt och investeringar i lokalsamhillet. Det Gppnar ocksa upp for
helt nya sétt att anvdnda data. Av RingRings® hemsida framgér att “anvéndarna dger sin
egen data och har mgjligheten att dela anonyma resor till forskning och offentlig sektor
for att 6ka sdkerheten och upplevelsen for cyklister, savil som forbéttra stadsplaneringens
beslutsunderlag” (Ring Ring® webpage 2019).

De hér tva exemplen lyfter fram olika dimensioner av gemenskapsbaserade och delade
mobilitetstjdnster, med och utan smart teknologi. Gemensamt for dem bédda ar att de
knyter mobilitet till en bredare lokal utvecklingsprocess for att skapa mening 1 sitt lokala
sammanhang.
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Snap shot 3: Gemenskapsbaserade mobilitetstjanster

Gemenskapsbaserad sekventiell bildelning
Exemplet Munks@gdrd bildelningsférening

Den har icke-vinstdrivande foreningen grundades 2000 med syftet att tillgangliggora bilar
for boende i det ekologiska samhallet Munksg@gard i Roskilde. Idag har foreningen cirka 165
medlemmar. De flesta bilar finns pa Munksggard, men vissa finns pa andra hall i Trekroner,
eftersom medborgarna i naromradet ocksa kan vara medlemmar. Det har ar en
anvandarstyrd ideell férening som syftar till att géra bilar tillgdngliga for medlemmarna mot
en ersattning som tacker foreningens utgifter. Darutover stravar foreningen efter att uppna
miljovinster i form av energieffektiva bilar saval som farre bilar, mindre kérning och mindre
total miljopaverkan jamfort med enskilt bildgande. Foreningens mal att bli koldioxid-
neutrala 2025 (Munksggard Delebilforening 2019).

Gemenskapsbaserad samtida bildelning
Exemplet Skjutsgruppen

Skjutsgruppen bildades 2007 pa Facebook och har sedan dess vaxt avsevart. De beskriver
sig sjalva som en miljororelse som inte drivs av vinstintressen, och konstaterar pa sin
hemsida att det ar miljoévanligare, billigare och roligare att aka flera i samma fordon &n att
aka ensam. Pa Facebooksidan gor privatpersoner inlagg om vart de ar pa vag och nar, och
sa kan en intresserad medresenar folja med pa resan (Skjutsgruppen 2019).

3.4. Sammanfattning

I det hér avsnittet sammanfattar vi de tre dimensionerna och deras relation till mobilitets-
omradet. Tillgdng handlar 1 grunden om att optimera anvindningen av underutnyttjade
tillgangar — istéllet for att vi alla 4ger varsin borrmaskin som samlar damm under 99% av
sin livstid, sa delar vi pa borren och slipper dé att tillverka s& manga. Den hér tankefiguren
ar 1 hogsta grad relevant fran ett mobilitetsperspektiv eftersom privatdgda bilar star still
95 procent av tiden och trots att de i regel dr byggda for fyra till fem personer, dr
beldggningsgraden sdllan mer én tva (&tergivet i Soares Machado m.fl. 2018, 3). Det finns
flera olika sétt att 6ka beldggningsgraden inom ramen for delningsekonomin. I litteraturen
gors en distinktion mellan sekventiellt och samtidigt delande. Dessa begrepp markerar
skillnaden mellan tillgang till en gemensam pool eller den faktiska handlingen att resa
tillsammans eller dela utrymme i ett och samma fordon. En annan distinktion som
berdrdes ovan var hur en vara eller tjdnst blir tillgénglig; dr det en person som tillhanda-
haller sin egen bil till en annan person (peer-to-peer), eller ar det ett foretag som
tillhandahaller bilen — antingen genom att 4ga den sjdlv (som i en bilpool) eller genom att
agera som en intermedidr (jfr. Uber). Fran ett hallbarhetsperspektiv ar det har tva olika
saker och en del forskare fragar sig om det sistndmnda verkligen ar ett exempel pé
delning.

Den andra dimensionen ror betydelsen av digitala plattformar. 1 relation till smart
mobilitet finns det ett utbrett antagande om att de digitala plattformarna héller pa att
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revolutionera transportsystemet. Plattformarna genererar enorma méngder resedata
samtidigt som de mojliggdr realtidsdata och nya former av informationssokning. P sa
sitt har plattformen i1 grunden fordndrat en verksamhet som till exempel bilpoolen.
Samtidigt reser anvandningen av sddana plattformar en rad frdgor om hanteringen av data.
Etiska dimensioner inkluderar integritetsfragor relaterat till att vara resmonster loggas via
appar, men ocksd frdgor om hur staten ska agera i relation till disponeringen och
distributionen av offentligt genererade resedata.

Som genomgangen ovan illustrerat kan plattformar organiseras pa olika sétt. Det kan
handla om allt frén att ett foretag anvinder tjdnsten for sokning, bokning, betalning av sin
fordonsflotta — till foretag som saknar fysisk infrastruktur och som helt enkelt
tillhandahéller en digital struktur for utbyten mellan likar. Déarutover kan en plattform
tillhora ett mindre kooperativ ddr ménniskor delar pa fordon, till exempel i ett
bostadsomrdde. Denna sistndmnda aspekt knyter i sin tur an till den tredje dimensionen
som identifierats av Acquier et al (2017, 6) gemenskapsbaserad ekonomi. Med detta
begrepp avses initiativ som kommer fran medborgare eller lokala gristrotsgrupper, och
som syftar till att skapa social sammanhallning eller vdrna specifika virden (som t.ex.
hallbarhet) (Acquier med fl. 2017, 6). Det kan handla om allt fran skydd av den lokala
miljon till skapandet av nya motesplatser. Dessa satsningar behover inte nodvéndigtvis
vara centrerade kring ny teknik, men de kopplar ihop plattformar med specifika
samhéllsmal.
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4. Avslutande diskussion — offentliga
varden och overvaganden

Mangfalden av 16sningar, tjdnster och aktorer dskadliggor hur svart det ar att definiera
eller begreppsliggora vad delad smart mobilitet ar. Frigan dr ocksd om det &r ett
anvindbart begrepp for att forstd de innovationsprocesser som nu tar form inom
transportsektorn. Det dr ocksé vért att komma ihdg att den allra storsta delen av delad
mobilitet — kollektivtrafiken — inte anses ”smart” 1 den mening som beskrivs hédr, och
dérfor tenderar att hamna utanfor diskussionerna kring delade l6sningar. Men precis som
att inte all delad mobilitet dr smart, sa &r inte alla delade tjinster delade pa samma sitt,
eller i samma utstrackning. Och dven om en tjénst &r bade smart och delad — sé édr den
inte nodvandigtvis hallbar. Med en uppsjo av nya losningar pa marknaden — varav vissa
faktiskt gor bilresan mer attraktiv dn resan med kollektivtrafik — finns det, for att tala med
Audouin och Finger, ”en reell risk att transportsystemen kommer att fungera sdmre &n
vad de gor i dag” (2019, 252). Frdgan om vilken riktning utvecklingen ska ta kriver
séledes politisk styrning om hallbarhetsmal ska kunna uppnas.

Samtidigt som denna insikt idag finns hos manga offentliga aktdrer och forskare, ar det
inte alltid klart vilken form av politisk styrning som kravs, och framfor allt vilka offentliga
vdrden som star pa spel. Det finns en del, om &n fortfarande vildigt lite, forskning om
vilka former av politisk styrning som anvénts i relation till framvéxten av smart mobilitet
(se t.ex. Mukhtar-Landgren och Smith 2019; Karlsson m.fl. 2020; Pangbourne m.fl. 2019;
Berglund-Snodgrass et al 2019). Vi vill hér avslutningsvis berora ett par av de offentliga
virden och dvervdganden som lyfts i litteraturen. Dessa dr ekologisk héllbarhet, social
inkludering, samt insyn och integritet i plattformsekonomin.

Delningsekonomin kan ses som en del av en allmén utveckling i samhéllet, men den kan
ocksa betraktas som ett medel (som offentliga aktorer kan understodja) for att frimja
utvecklingen mot ett mer hallbart samhille. Forhédllandet mellan delningsekonomin och
hallbar utveckling har diskuterats pa olika sitt, och hédr forekommer ocksé véldigt olika
uppfattningar 1 litteraturen (Martin 2015). For Martin (2015, 159) innebédr den
kommersiella aspekten en problematisering av antagandet att delningsekonomin
automatiskt leder till hallbarhet. Andra kritiker framhaller att det ar ett begrepp som
anvénds for att frimja nya ekonomiska modeller och 6ka kommersialiseringen av det liv
som tidigare stod utanfér marknaden (Morozov 2013; Morozov och Bria 2018). Samtidigt
finns det de som istéllet framhdver rétterna 1 konsumtionskritiken och ser tvdrtom delning
som ett sitt att istdllet frimja hallbara konsumtionsmetoder (se Heinrichs 2013).

Det ér viktigt att lyfta fram komplexiteten 1 delningsekonomin nér vi talar om dess
héllbarhetspotential. Hallbarhetsdimensionerna skiljer sig at mellan 16sningarna, och det
ar inte sédkert att en 16sning - som till exempel Uber — nddvéndigtvis dr héllbar om den
gor sd att bilresor blir mer attraktiva. P4 samma sétt skiljer sig miljovinsten markant om
en el-scooter ersétter en resa med bil, eller om den ersétter en resa med gang, cykel eller
kollektivtrafik. Har behdvs mer forskning. Vi menar dessutom att varje analys av delning
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och smart mobilitet bor forsta vilka aspekter av delningsekonomin som potentiellt sett
kan bidra till hallbart resande. Vér forsiktiga slutsats &r att det finns en
hallbarhetspotential i delade 16sningar, men det dr ingen “catch-all” 16sning, och varje
tjdnst maste utvirderas och diskuteras separat, och i relation till transportsystemet i stort
(jfr. Nikolaeva et al 2019; Berglund-Snodgrass m.fl. 2019).

Utover fragor om ekologisk héllbarhet, dr ocksa social inkludering centralt, inte minst
rorande fragor om arbetsmarknad, tillgdngen till tjinster och 6ppenheten i olika system.
De hér fragorna har diskuterats bland annat i relation till den diskriminering som har lyfts
fram i relation till delningstjanster som till exempel Airbnb och olika ride hailing tjanster.
Har Aterspeglar delningsekonomin, precis som resten av samhillet, existerande
strukturella ordttvisor relaterat till exempelvis etnisk bakgrund, men de tar sig nya uttryck.
Att delningsekonomin utvecklats till en attraktiv marknad f6r ménga foretag reser dven
nya ekonomiska och sociala fragor. Forskning om AirBnb har visat att &ven om delnings-
ekonomin kan generera inkomster for till exempel virdarna, finns det en risk for
storskaliga fordndringar 1 utbudet av hyresldgenheter i attraktiva stidder, ndgonting som
fatt stdider som Barcelona att soka reglera verksamheten. Vidare har vi ocksd med
delningsekonomin sett framvéxten av en arbetskraft som ofta saknar ett grundldggande
socialforsdkringsskydd (Cheng 2016, 61). Foretag som till exempel Uber har dessutom
varit omstridda nér det géller forhallandet till arbetsritten. Samtliga av dessa frégor,
diskriminering, bostadsmarknadernas utformning och arbetsritten, dr offentliga och
politiska angeldgenheter som behdver hanteras, och kanske &dven regleras, av
beslutsfattare.

En tredje frdga som aktualiserats dr den om plattformar och styrning, samt om dgande av
data. Denna fraga ror bland annat hur systemet ska utformas i framtiden och vem som ska
ta ansvar for det, inklusive fragor om dgande och kontroll 6ver den information eller data
som genereras, samlas in, analyseras, lagras och sprids i och av plattformar. Har ar det
viktigt att komma ihag att de resendrer som anvéinder plattformar generar data, och denna
data &r en vara som blir alltmer eftertraktad pa den digitala marknad som véxer fram. Héri
ligger ocksa en rad olika aspekter. En av dem ror insamlingen av data, dir den digitala
infrastruktur som anvidnds av privata fOretag ofta baseras pd offentlig
mobilitetsinfrastruktur (Scholz 2016b, Mattern 2014). En annan ror fraigor om vem som
bor dga data, hur data bor delas, och skyddet av vér integritet. Det hir 6ppnar ocksé upp
for frdgor om insyn i plattformarnas utformning och logik, och mdjligheten och
kunskapen hos lagstiftare att reglera dem, och att forstd och kunna styra den framtida
utvecklingen. Daértill har en vidxande rad forskare boérjat diskutera fragor om hur
algoritmerna sorterar mellan minniskor och grupper, dir visa grupper gynnas och andra
missgynnas, men pa delvis nya sdtt, om an enligt gamla maktmdnster. Algoritmer &r
saledes inte “neutrala” verktyg, utan de inkorporerar sociala normer och vérderingar (se
Zygmuntiowski 2018, 173; Mattern 2014). Sammantaget innebdr det hir att fragor om
makt, ansvarsutkrdvande och transparens behdver komma upp pa dagordningen (Mattern
2014).

Avslutningsvis visar diskussionen pé en rad olika typer av mer konkreta tjanster under
paraplybegreppet delad mobilitet. Forskarna dr dock langt ifrdn eniga om vilka tjénster
som kan sidgas ingd under bendmningen delad mobilitet, och pé vilka grunder. Det finns
vidare olika sitt att ”skdra 1” eller sortera mellan de olika tjdnsterna. De kan delas upp i
olika typer av dgande (frin foretag med stod fran riskkapital till ideella foreningar), men
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ocksa 1 olika typer av aktorer, affirsmodeller (fran peer-to-peer till business-to-customer)
och 1 olika typer av delning (fran sekventiellt till samtidigt delande). I praktiken handlar
saledes delad och smart mobilitet om allt frdn en facebooksida for elcykeldelning i ett
bostadsomréde till internationella foretag som distribuerar el-scootrar i stdder pa stor
skala. Delningsekonomi och delad mobilitet &r begrepp som i en svensk kontext har en
stark positiv virdeladdning, inte minst mot bakgrund av de hogt stdllda miljomalen och
de transportpolitiska malen. Det finns sdledes en vilja hos manga olika aktorer att
presentera sina 16sningar genom denna terminologi. Hér finns anledning att precisera och
analysera olika 16sningar — inte minst med avseende pé offentliga virden som héllbarhet,
social inkludering, samt demokratisk insyn och kontroll.
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och héllbara 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, Malmé universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stoéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.
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