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Forord

Denna rapport utgdr grunden for projektet ”Utvecklande av metodik for planering av ny
tillgdnglighet” som &r ett forskningsprojekt finansierat av Trafikverket. Rapporten ar
skriven av Till Koglin, universitetslektor vid LTH, Jakob Mellin, student vid trafik och
vag, LTH, samt Emma Stromblad, doktorand vid trafik och vag, LTH som stod framst
for datainsamlingen via intervjuerna. Alla forfattare ar verksamma vid Lunds universitet.
Projektet syftar till att skapa en dverblick 6ver omradet “ny tillganglighet” och inkluderar
en beskrivning av effektsamband och utmaningar/risker for olika typer av tillganglighet.

Lund, december 2022
Till Koglin

Projektledare och universitetslektor vid Institutionen for teknik och samhélle, Lunds
universitet
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Sammanfattning

Rapporten &r en sammanfattning av en litteratur- och intervjustudie som behandlar nya
aspekter av tillganglighet, namligen den digitala tillgangligheten. Rapporten bestar av en
del som behandlar sa kallad gra litteratur, det vill sdga rapporter, utredningar och
policydokument fran olika aktrer som beror den digitala tillgangligheten. Denna
litteratur kopplas till viss del ocksa till vetenskaplig litteratur for att ge en djupare analys
av de olika dokumenten. Den andra stora delen av rapporten utgdrs av en sammanfattning
av intervjuer som genomfordes for att belysa hur olika aktorer och experter inom omradet
ser pa utvecklingen, behov och majligheter av ny, digital, tillganglighet. Syftet med denna
litteratur- och intervjustudie &r att skapa en overblick éver omradet ny eller digital
tillgdnglighet i en svensk kontext. Grunden for denna studie ar offentliga handlingar,
planer, dokument med mera, samt intervjuer med nyckelpersoner inom amnet for att
analysera hur den offentliga sektorn i Sverige hanterar fragan om ny tillganglighet och
vilka utmaningar man star infér nar det kommer till att forbattra just denna nya form av
tillganglighet.

Studien visar pa komplexiteten i att implementera digitala l16sningar for att fraimja nya
former av tillganglighet. Olika myndigheter, departement och organisationer pa olika
geografiska nivaer i Sverige jobbar aktivt med att utveckla den digitala tillgangligheten
och etablera olika tjanster sasom Maas for att 6ka medborgarnas tillganglighet. Icke desto
minde finns det Kritiska roster som manar till forsiktighet nar det galler den digitala
utvecklingen och utvecklingen av tjanster som exempelvis hyrcykelsystem pa grund av
deras mojliga negativa bidrag till hallbarheten och rattvisan. Litteraturen visade dock att
det redan idag finns manga maéjligheter och verktyg for att skapa goda forutsattningar att
utveckla den digitala och nya tillgdngligheten. Ett problem som identifierades inte minst
i intervjustudien &r att det idag saknas en samordnande aktér som bland annat
kommunerna kan anvéanda vid fragor och stod nar det galler utvecklingen av den digitala
tillgangligheten. Kommunerna ssitter inte nddvandigtvis pa den digitala kompetensen, inte
minst vad géller mindre kommuner pa landsbygden. Det ar ocksa just landsbygden som
fokuset borde ligga pa for narvarande da fokuset alltfor ofta har varit pa urbana omraden
vid utvecklingen av smarta mobilitetslosningar och digitalisering. Komplexiteten gor det
svart for kommunerna att implementera nya former av tillganglighet. Studien visar ocksa
att det saknas en samordnande instans till aktorer kan véanda sig for hjalp.

For att verkligen lyckas med utvecklingen av digital tillganglighet och smart mobilitet &r
det viktigt att samordna kunskap och verktyg som kan hjélpa akttrerna i deras arbete.
Vidare ar det viktigt att utvecklingen tar avstamp i demokratiska ideal och jamlikhet for
att skapa system som verkligen ér tillgangliga for alla och inte enbart for vissa grupper.
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1. Introduktion

Tillganglighet har blivit ett centralt begrepp i transportpolitiken (van Wee 2016).
Begreppet har dock kommit att bli alltmer mangfacetterat och det forekommer en rad
definitioner (Geurs och Osth 2016). De tre vanligaste definitionerna utgar ifran att
tillganglighet handlar om (1) potentialen att na aktiviteter (Hanson 1959; Paez m.fl. 2012:
141), (2) lattheten med vilken den har potentialen forverkligas (t.ex. Lattman 2018; Social
Exclusion Unit (SEU) 2003) samt (3) i vilken utstrackning aktiviteterna kan nas (t.ex.
Department for Transport (Storbritannien), 2014: 2; Geurs och Van Eck 2001).
Tillganglighet anses ocksa besta av tre olika delkomponenter: transportsystemet,
markanvandningssystemet samt individen (Geurs och van Wee 2004; se aven TRAST
underlag 2015: s. 72), dar interaktionen mellan dessa tre delar anses vasentlig.

Under senare ar har man ocksa borjat tala om triple access system”, som sedan kommit
att 6verga till diskussioner om “triple access planning” (se figur nedan, hamtad fran Lyon
& Davidson, 2016).

Land Use System

Spatial
Proximity

Transport Jelecommunications

Accessibility

Digital
Connectivity

Physical
Mobility

Figur 1: Triple Access System.
Kalla: Lyon & Davidson (2016).

Man menar har att dagens samhallen och den framtid som star dessa till férfogande till
stor del kan harledas till: var markanvandning, vara transporter och tillgangen till
informations- och kommunikationsteknik (IKT). Dessa tre komponenter kan ses bade
som mojliggorare av ekonomiska och sociala aktiviteter, men kraver ocksa resurser och
kan &ven i sin tur skapa negativa externa effekter. Det anses ocksa finnas variationer i hur
de olika komponenterna interagerar och man lyfter i sammanhanget fram tre begrepp som
viktiga: rumslig narhet, fysisk mobilitet och kommunikation. Man menar att det omrade

K2 Working Paper 2022:8 5



som det troligen rader storst kunskapsgap inom géller relationen mellan markanvandning
och IKT, dven om intresset for ”smart cities”, det vill sdga smarta stider, blir allt storre
(Lyon & Davidson, 2016).

Smarta stader ar ofta kopplade till tekniska I6sningar som ska kunna stodja malen om
ekonomisk effektivitet, en god miljé och social réttvisa, i relation till stadens utveckling
(Melo m.fl. 2017). Det beskrivs exempelvis hur IKT ska kunna nyttjas for att skapa battre
forutsattningar for en god livskvalitet, och hur digitaliseringen ska kunna understtdja en
mer resurseffektiv anvéndning av stadens funktioner och tjanster som i sin tur bidrar till
en 6kad konkurrenskraft (Svenska institutet for standarder (SIS), 2020). Har inkluderas
olika former av kombinerad mobilitet (Mobility-as-a-service, forkortat MaaS, se
exempelvis Karlsson et al. 2020) och nya mobilitetstjanster (sasom bilpooler och andra
bildelningstjanster, elsparkcyklar, cykeldelning med mera). Informationstekniken (IT)
har har en viktig roll gallande exempelvis med vilken latthet invanarna ska kunna finna
ett lampligt fardmedel. Resandet genom delade tjanster utgdr ifran att understodja ett mer
effektivt nyttjande av resurser, samtidigt som det ska framja mobiliteten hos invanarna
och i sin tur bli ett mer hallbart alternativ till den privata bilen.

Generellt rader en snabb digitalisering av vara transportsystem. Detta skapar en osékerhet
i beddmningen av morgondagens transportsystem och vilka effekter som kan uppkomma.
Det finns 6verlag en tilltro till att transporter i framtiden kan utgdras av exempelvis
sjalvkérande fordon (ex. SIS, 2020), men aven den sa kallade digitala tillgangligheten
kan komma att fa en alltmer betydande roll. Det kan har handla om fysisk mobilitet som
ersatts av en digital mobilitet. Inte minst har radande pandemi inneburit att allt fler
manniskor som har méjligheten arbetar pa distans, digitala moéten har for manga kommit
att bli ett normalt inslag i vardagen. Det har darutover ocksa kommit att talas om
exempelvis sa kallade jobbhubbar”, vilket innebir arbetsplatshubbar pa valda platser i
anknytning till bostadsmiljoer, med syftet att minska arbetspendlingen. Det pagar har ett
forsok i Tullinge inom ramen for forskningsprogrammet Mistra Sams (KTH, 2020).

I relation till denna utveckling finns dock aven vissa farhagor. Digitala I6sningar kraver
bade en fullgod uppkoppling till internet och kunskaperna kring hur denna teknik ska
hanteras. Studier visar att anvandningen av IKT beror pa ett flertal faktorer sdsom kon,
alder, utbildningsniva, inkomst, sysselsattning samt eventuella funktionsnedsattningar
(t.ex. Selwyn et al. 2003; Peacock och Kinemund 2007). Utifran ett socialt
hallbarhetsperspektiv med utgangspunkt i att skapa delaktighet och social inkludering for
alla ar detta en vasentlig del att ta hansyn till.

Det finns forskning som visar pa att digitalisering och nyttjande av ny teknik kan oka,
snarare an minska, de socioekonomiska klyftorna (Wolske m.fl. 2010; Friemel 2016;
Choudrie m.fl. 2017; Groth 2019). Detta beskrivs i termer av digitala klyftor (Wolske
m.fl. (2010: 312), eller digitalt utanférskap (Sheller 2018). Ett begransat digitalt
innanforskap kan i sin tur paverka mojligheterna till att nyttja vissa fardmedel, som i sin
tur kan paverka mojligheterna till att delta i viktiga vardagliga aktiviteter (se Groth 2019).
Mot denna bakgrund har det identifierats ett behov av att lyfta fram tillgdngligheten till
platser, varor och tjanster utifran ett bredare perspektiv och angreppssatt.
Tillgangligheten som det utgas ifran i detta fall handlar om majligheter, och med vilken
latthet det ar mojligt att tillgodose manniskors behov av tillganglighet till platser, varor
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och tjanster. Det kan har handla om bade en fysisk och digital mobilitet som skapar en ny
form av tillganglighet.

Nar det galler tillganglighet i Sverige har Trafik for en attraktiv stad (TRAST) som &r en
handbok finansierad av Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner i samarbete
med Boverket en viktig roll. Totalt inkluderas 16 publikationer. TRAST har utvecklats
och kompletterats efterhand och numera bestar TRAST av en hel serie av skrifter.
Forutom de tva huvuddokumenten finns ett antal fordjupningar som ger ytterligare rad
och handledning. | samrad med Trafikverket har ett uttalat behov av att komplettera
TRAST-serien med dessa nya former av alternativ tillganglighet identifierats. Denna
rapport och litteraturstudie ska ligga till grund for detta arbete med att komplettera
TRAST.

1.1. Syfte

Syftet med denna litteratur- och intervjustudie ar att skapa en 6verblick 6ver omradet ny
eller digital tillgadnglighet i en svensk kontext. Grunden for denna studie &r offentliga
handlingar, planer, dokument med mera, samt intervjuer med nyckelpersoner inom a@mnet
for att analysera hur den offentliga sektorn i Sverige hanterar fragan om ny tillganglighet
och vilka utmaningar man star infor nar det kommer till att forbéattra just denna nya form
av tillganglighet.

1.2. Metod

Litteraturstudien kartlagger och insamlar redan existerande kunskap inom den offentliga
sektorn och utgar fran offentliga handlingar, planer, dokument och sa vidare. Analyser i
denna rapport bygger saledes pa utvalda strategiska dokument fran t.ex. Trafikverket,
Boverket, andra viktiga verk samt olika departement med mera, som behandlar
tillganglighet och digitalisering. Utover detta ingar annan relevant litteratur i denna
studie, sdsom Trafikverkets TRAST-publikationer, SOU etc. De olika dokumenten lastes
igenom med fokus pa ny tillganglighet och en systematisk sokning av faktorer som kan
ha baring pa hur ny tillganglighet genomfors.

Intervjuer holls med representanter for myndigheter, kommuner, forskare och konsulter
for att ge en bild av olika aktorers syn pa fragan om nya former av tillganglighet. Fragorna
berérde utmaningar och mojligheter med hallbar mobilitet, ny tillganglighet och
digitalisering, ansvarsfordelningen mellan olika aktorer samt behovet av atgarder och
stod i arbetet med de aktuella fragorna.
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2. Digitala verktyg och fysisk
tillganglighet

Detta kapitel kommer behandla de befintliga digitala verktyg som redan &r etablerade
idag. Kapitlet beskriver vilka underlag som beslutsfattarna kan utga ifran och vilka
verktyg man har till sitt forfogande for att 6ka den digitala tillgangligheten och for att
minska resandet idag.

I TRAST Underlag till handbok (Trafikverket 2015) nadmns vikten av digital
realtidsinformation vid utformningen av stationsmiljéer. Vidare nédmner man att
datoriserade reseplanerarsystem med mojlighet att soka efter adresser bor finnas
utplacerade i storre resecentrum. Bada dessa atgarder syftar till att underlatta for
resendrerna. Fyrstegsprincipen berdrs ocksa i rapporten, och dar beskrivs det att
intelligenta transportsystem, som baseras pa IKT, kan fungera som stdd i alla fyra steg av
fyrstegsprincipen. Vidare ndmns det att ITS (Intelligent Transport Systems) “bidrar till
ett resurseffektivare och hallbarare transportsystem” genom att uppmuntra/underlétta for
resenéren att skapa resvanor som kan bidra till ett forbattrat trafiksystem.

Digitaliseringen av bytespunkter i kollektivtrafiken och hur detta kan paverka punkternas
tillganglighet behandlas i rapporten Smarta bytespunkter (Koglin 2019). Har ndmns att
introducerandet av olika digitala tjanster som exempelvis tjanster som ger
storningsinformation, och i synnerhet kombinerandet av olika digitala tjanster, kan bidra
till battre resevillkor och tillganglighet for resenarerna. Politiskt stod understryks som
viktigt nar det kommer till drivandet av digitaliseringsfragan, och det beskrivs som
kritiskt att de digitala tjansterna upplevs som tillforlitliga och latta att anvanda. Om de
introducerade digitala hjalpmedlen inte upplevs som anvéndbara kan detta resultera i
ofdréndrat eller till och med minskat resande med kollektivtrafik om de nya digitala
verktygen gor resandet mer komplicerat.

Vikten av kundcentren &ven i den digitala eran berdrs ocksa i Kol-TRAST (Trafikverket
2012). Trots den okade mojligheten till information/service genom internet laggs vikt vid
att inte minska antalet kundcenter vid centrala bytespunkter, da internet och mobiltelefon
inte ar nagot som alla kollektivtrafikresenarer har tillgang till, samt eftersom resenéarer
kan vara oerfarna i att kopa biljett ur biljettmaskiner pa stationen. Vidare namns det att
digitala lasare vid biljettvisering i kollektivtrafiken kan anvandas for att producera
resvaneundersokningar; detaljerad statistik gallande exempelvis resande per linje och
pastigande per hallplats kan hamtas da digitala biljetter/lasare anvands. Smarta
biljettsystem namns kortfattat som potentiellt positivt, da det bade mojliggér en mer
flexibel prissattning samt 6kade mojligheter till prisdifferentiering.

Digitala reseplanerare tas ocksa upp i Kol-TRAST (Trafikverket 2012) som ett verktyg
som kan vara av stor nytta for resendrerna, och som underlattar reseplaneringen avsevart
jamfoért med tidtabeller i tryckt format. Vikten av hdg kvalitet i reseplanerarnas
datasystem understryks. Kortfattat namns ocksa att storningsinformation i trafiken med

8 K2 Working Paper 2022:8



fordel kommuniceras genom internet och reseplanerarapplikationer for att enkelt kunna
na ut med stérningsinformation till ett stort antal resenarer.

For digitala reseplanerare finns ocksa en mojlighet att forbattra kollektivtrafiken genom
realtidskartor. 1 K2-rapporten Realtidskartor i kollektivtrafiken (Dahlman et al. 2020)
behandlas hur realtidsinformation inbakat i reseplanerarapplikationer kan ge resenérerna
okad nytta. | synnerhet méjligheten att i realtid se var bussen/taget som man ska resa med
befinner sig nagonstans ndamns av resendrerna som en uppskattad funktion. Denna
funktion anvands framst av resenarerna som ett satt att se hur langt bort bussen de planerat
att ta befinner sig, och framfor allt anvands detta nar det uppstatt trafikstorningar.
Onskemal som lyfts fram hos intervjuade resenarer ar att i framtida reseplanerare kunna
se pa livekartan vilka bussar som ar forsenade pa sin rutt, likasa lyfts en énskan fram om
att kunna fa en tidsuppskattning samt hjalp med att hitta alternativa resvagar vid stopp i
trafiken.

Med digitala verktyg finns ocksa mdjlighet att skapa en battre stérningshantering i
kollektivtrafiken. | en forskningsoversikt i rapporten Ny kunskap om kollektivtrafik
(Holmberg, Hultén 2018) namns att en stor del av kommunikationen mellan de olika
aktorerna som &r inblandade i forseningshantering &n idag sker via telefon, nagot som
skapar fordrojningar, bristféllig stérningsinformation till resenarerna, olika information
fran olika kallor samt att buss- och taxiforetag inte far tillgang till storningsinformationen.
Ett forslag som laggs fram &r att skapa ett gemensamt informationssystem for alla
inblandade operatérer, nagot som skulle kunna skapa ett mer effektivt informationsutbyte
mellan alla involverade aktorer, vilket i sin tur skulle gora det léttare att planera om trafik
vid storningar samt kunna forbéttra informationen till trafikanterna. Vidare redogér man
ocksa for ett forslag om att tillnandahalla mer information om resenarernas resor till
operatdrerna av kollektivtrafiken. Med hjélp av elektroniska biljettsystem samt sensorer
pa tdg och i bussar skulle en battre bild kunna skapas gallande hur mycket
erséttningstrafik som behdver inkallas vid storningar i trafiken (Holmberg, Hultén 2018).

I och med digitaliseringen finns &ven en mdojlighet till 6kad tillgdnglighet genom
medborgardeltagande i planeringsprocessen. | rapporten Digitaliseringens mojligheter
for 6kat medborgardeltagande i planeringen (Stjernborg 2019) gérs en sammanstélining
om forskning/forsok som genomforts pa omradet. Ett exempel som tas upp ar ett
experiment dar man later resenarer med och utan fysisk funktionsnedsattning i
kollektivtrafiken dokumentera och rapportera brister och mojligheter géllande
tillgdnglighet. I en annan artikel som tas upp anvénds PPGIS (Public Participation GIS) i
kombination med fokusgruppsintervjuer for att samla in erfarenheter av kollektivtrafiken.

Mojligheten att underlatta snéréjning med digital teknik beskrivs i GCM-handboken
(Trafikverket 2010). Kombinationen av digitala vaderdata och GPS-teknik beskrivs som
en mojlighet att anvanda vid snérdjning for att skapa ett mer effektivt och tréffsakert
snorojningsarbete, vilket skapar tillganglighet i trafikmiljon &ven vid kraftigare snovéder.
VTIs rapport Jag vill inte ha reseersattning, jag vill komma fram i tid (VTI 2020)
fokuserar framst pa ungas mobilitet i Norden, men den digitala teknikens mojligheter att
forbattra kollektivtrafiken berors ocksa i hog grad i rapporten. Efter att mojligheterna med
de olika tekniska verktygen diskuterats ndmns dock avslutningsvis att digitalisering kan
utgdra ett av verktygen for forbattrad mobilitet, men att det inte bor ses som det enda.
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I antologin Innovation och Stadsutveckling berors och sammanstélls olika experiment for
hallbar mobilitet som genomforts i olika svenska kommuner (Berglund-Snoddgrass et al.
2019). Av de experiment som undersokts har de flesta haft karaktaren av sma
forbattringar for hallbart resande i stader, genom exempelvis reseplanering for cykel eller
laddningsstationer for elbilar. Daremot har de studerade projekten inte varit disruptiva pa
sa vis att de ifragasatter bilen som mobilitetsnorm. De projekt som syftat till att minska
bilberoendet var ofta kopplat till delningstjanster och gemensamt dgande. Den nya
tekniken i kombination med delningstjanster tas upp som viktigt for att i framtiden kunna
fa en utveckling mot fler hallbara resor.

2.1. Distansarbete och resfria moten

Resfria moten behandlas bland annat i rapporten Hallbart resande i praktiken
(Trafikverket 2011). Resfria moten beskrivs som ett verktyg med stor potential att minska
antalet resor inom tjansten da fysiska moten ersatts av telefon-, webb- eller videométen.
Dessutom lyfts resfria méten fram dels som ett sétt att minska koldioxidutslapp, dels som
ett satt for foretag att minska sina kostnader genom minskade resekostnader samt
effektivare arbetstid. | Trafikverkets rapport Bast i varlden pa resfri samverkan!?
(Trafikverket 2015) redogor man for att resfria moten ocksa har potential att medféra
minskad stress for de anstallda, bade pa arbetsplatsen och privat — en forbattrad mojlighet
att fa livspusslet att ga ihop. De resfria motena gor ocksa de inblandade organisationerna
mindre sarbara for naturkatastrofer, geopolitiska konflikter och oljebrist, handelser som
kan paverka regionalt och internationellt resande.

Man namner vikten av ett engagemang hos ledningen for implementerandet av resfria
moten, dels i form av tillracklig mangd avsatta resurser, dels genom att sjalva forega med
gott exempel och anvanda sig av de resfria métena. Nagra tekniska problem (2015) som
behover lsas for att 6ka andelen resfria moten listas ocksa: katalogtjanster for att kunna
kontakta anstallda pa andra myndigheter, brandvaggshantering och anvandandet av
gemensamma tjanster och slutligen en gemensam standard for hantering av webbmoten
och support (Trafikverket 2015).

Digitala moten behandlas i VTIs rapport Kombinerad mobilitet for hallbara tjanster
(Forward et al. 2020) genom en intervjustudie. Ett hinder som tas upp &r att tekniken i
flera organisationer ar bristfallig nar det kommer till att genomféra digitala méten. Hos
manga intervjuade parter saknades mojligheten att halla videkonferensméten dar bade
deltagare och presentationer visades samtidigt. | andra organisationer fanns ingen support
for digitala moten vilket medforde att anstéllda undvek att anvanda digitala méten da de
inte visste hur det fungerade. En upplevd stdmning fanns hos de intervjuade att man inte
ville chansa med digitala moten om viktiga beslut skulle fattas, da man ville undvika
risken for tekniska bekymmer. Eftersom dessa viktigare moten ofta innefattade
samarbetspartner som rest mer langvaga, fanns dar en méjlighet att kunna reducera langre
tjansteresor om tekniken upplevdes som mer tillforlitlig.

Trafikverket tar i rapporten Kartlaggning av goda exempel inom hallbar mobilitet
(Trafikverket 2019) upp flera exempel pa smarta 16sning for tillganglighet. Bland annat
lyfter man projektet REMM som ar en digital tjanst vars funktion ar att ersétta fysiska
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moten med digitala sadana for att minska antalet tjansteresor. Man namner att deltagarna
i projektet minskat sina koldioxidutslapp fran tjansteresor med 25 procent medan
motsvarande siffra for tjansteman vid samma organisationer som inte deltagit i projektet
uppgar till 8 procent. Distansarbete berérs ocksa i Hallbart resande i praktiken
(Trafikverket 2011) som en atgard med potential att minska resandet. Med stod i en
brittisk studie resonerar man aven om att rekyleffekten, det vill sdga att folk skulle boséatta
sig langre bort och Oka sitt fritidsresande nar arbetsresorna minskar, ar lag. Vid en studie
genomford ar 2005 anger 15 procent av de anstallda att deras arbetsgivare tillater
distansarbete. Avgorande for distansarbetets paverkan pa antalet resor ar i vilken
utstrackning som arbetsgivare tillater det.

Awven nar det galler resor i tjanst behGver resfria moten inte alltid betyda en reduktion av
antalet resor, nagot som redovisas i rapporten Maéjliga effekter av resfria moten (Arnfalk
2012). En sa kallad rebound-effekt kan uppsta nar resfria moten ersétter de dyraste och
mest tidskrdvande resorna; tiden som besparas kan i vissa tjanster i stéllet anvandas for
fler, kortare arbetsresor. | rapporten Coronapandemins effekter pa arbete, kontor och
resor (Arnfalk, P. Hiselius, L. 2021) behandlas hur resmonstren pa svenska foretag och
myndigheter har forandrats under coronapandemin. Den storsta forandringen som skett
hos dessa privata och statliga organisationer ar overgangen till digitala moten samt
distansarbete i stor utstrdckning. Majoriteten av de organisationer som dr med i studien
har pabdrijat ett arbete med att forandra sin policy samt riktlinjerna for distansarbete, och
man uppskattar att distansarbetet kommer 6ka med i genomsnitt 2,2 dagar i veckan i
jamfdrelse med innan pandemin.

Kontorens roll for organisationerna vantas genomga en forandring efter coronapandemin,
dér kontoren framst vantas bli en plats for formella och informella méten samt socialt
utbyte, medan rent kontorsarbete vantas fa en mindre roll pa framtidens kontor.
Anvandandet av digitala moten och samverkan véntas vara fortsatt hdg, och
tjdnsteresandet véantas minska med ca 40 procent jamfort med nivaerna innan pandemin
(Arnfalk, P. Hiselius, L. 2021).

Ett intresse finns dven hos de anstallda for att i framtiden arbeta mer pa distans. 89 procent
av de intervjuade i rapporten Svenskarna och internet 2020 (Internetstiftelsen 2020) som
arbetat pa distans under pandemin ar nojda med det och kan tanka sig att i framtiden
fortsatta med arbete pa distans, atminstone nagon gang da och da. 45 procent av de
tillfragade vill fortsatta arbeta minst hélften av sin arbetstid pa distans.
Arbetsplatshubbars potential att skapa en digital tillganglighet om de etableras i fororter
behandlas i rapporten Flexibla arbetsplatsers betydelse for hallbar utveckling i
storstadsregioner (Kramers, Soderholm 2013) genom en intervjustudie. De fordelar som
lyfts fram &r bland annat stérre mojlighet till hallbara, kortare resor for de arbetande, en
mojlighet att skapa nya héndelserika motesplatser i fororter och en mojlighet for
arbetstagarna att fa mer tid Over i vardagen. For foretagen finns fordelen att fa béattre
utnyttjandegrad av de uppvarmda kontorsytorna. Det framsta hindret som lyfts fram mot
arbetsplatshubbar i fororter ar mojligheten att fa lonsamhet i verksamheten fran start,
nagot som kan bli svarare med det mindre kundunderlaget som finns i icke-centrala
omraden. For foretag som etablerar arbetsplatshubbar kan ett alternativ vara att
kombinera kontorsverksamheten med annan inkomstbringande verksamhet, som
exempelvis ett café eller en traningslokal.
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| Region Skanes sammanfattande rapport Fokus Landsbygd (Region Skane 2017) ndamns
behovet av fysiska motesplatser i takt med att alltmer arbete sker pa distans. Har namns
mojligheten for kommuner att exempelvis skapa samlingsplatser for distansarbete i de
lokala biblioteken, och att de &ven kan framja lokala natverk och kunskapsutbyte. Kontor
pa distans kan ocksa kombineras med delningsekonomins nya tjanster, for att pa sa vis
tillgdngliggoéra lediga kontorsplatser via en digital plattform (SOU 2016:85)
(Naringsdepartementet 2016). Utdver att arbeta pa andra platser finns ocksa mojligheten
att arbeta pa vag till arbetsplatsen. | rapporten Mobilitet och tillganglighet — framtidens
resande (Bern et al. 2016) behandlas flera olika framtidstrender inom transportomradet,
och da bland annat majligheten att kunna anvanda IKT i kollektivtrafiken. Med tillgang
till dator 6kar mojligheten att arbeta pa buss eller tag, och i en studie genomford i
Goteborgsregionen framgar att de produktiva resendrerna, som arbetar under sin
arbetspendling, betraktade sin restid som mer vardefull.

Tva potentiella majligheter som detta medfor & dels en regionforstoring, dar
arbetstagarna far tillgang till fler potentiella arbetsplatser, dels en mojlighet for de
anstallda att integrera sin arbetsdag i sitt pendlande, ndgot som, da arbetsgivare tillater
det, skulle kunna mojliggora kortare arbetsdagar, eller mer specifikt dagar dar arbetstiden
blir en del av pendlingen. Man beskriver det som en mojlighet for kollektivtrafiken att
framsta som mer attraktiv om den pa ett battre satt i framtiden utformas med méjlighet
till att vara ett mobilt rum/kontor. Majoriteten av resendrerna i kollektivtrafiken ar dock
passiv och det ar viktigt att utformning mot en mer arbetsvénlig kollektivtrafik inte sker
pa dessa resenarers bekostnad (Bern et al. 2016).

2.2. Mobilitetstjanster

Mobilitetstjanster kan ses som en brygga mellan dagens digitala verktyg och framtidens
digitala verktyg som behandlas i nasta kapitel. Manga mobilitetstjanster finns redan, men
det pagar en standig utveckling att gora dessa tjanster mer effektiva och bredare. Det ar
just utvecklingen som i stor grad berdr framtiden.

| VTIs Statlig styrformaga i framtider med smart mobilitet (Wallsten et al. 2019) skriver
man om hur smart mobilitet som exempelvis mobilitet som tjanst och automatiserade
fordon skulle kunna ge en okad tillganglighet tack vare storre transportutbud till lagre
kostnader; samtidigt skulle ocksa tillgangligheten forsamras genom att detta leder till en
utarmad kollektivtrafik. Mobilitetstjansternas potential behandlas ocksa i Trafikverkets
rapport Delad mobilitet i Norden (Trafikverket 2019). Man ndmner att digitala tjanster
for bil-, cykel- och elsparkcykeldelning kan anvandas som ett tillvagagangssétt for en mer
effektiv anvandning av fordonsflottan, en dkad tillgdnglighet och ett satt att minska
privatbilismen. Dock behandlas &ven utmaningar som exempelvis att stationsbaserade
lanecyklar behdver attraktiva parkeringsplatser, elsparkcyklar behdver acceptans och
lamplig lagstiftning, samt att bildelning genom bilpool dras med hdg konkurrens och sma
marginaler. Losningar som kan forbéattra dessa tjanster som tas upp ar exempelvis att
reservera parkeringsplatser at delningsbilar, att jobba med flexibla parkeringstal som
uppmuntrar till bildelning, samt att samla flera mobilitetstjanster under en och samma
applikation/tjanst. Med en samlad tjanst for flera mobilitetstjdnster kan det upplevda
krdnglet som harstammar fran marknadens fragmentering minska. Man namner &ven
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mojligheten for myndigheter att upphandla sina tjanstefordon genom bildelning, vilket
dels ger bilpoolsféretagen belaggning under dagtid da efterfragan annars inte ar lika hag,
dels ger mojlighet for bilpoolsforetagen att etablera sig pa nya orter (Trafikverket 2019).

Aven i SKRs rapport Smart mobilitet och mobilitetstjanster (SKR 2020) namns
potentialen hos mobilitetstjanster som exempelvis plattformar for samakning och
lanecykelsystem nar det kommer till att skapa en 6kad tillganglighet i transportsystemet.
Man nédmner har att nya mobilitetstjanster bor anvandas som ett komplement till den
samhallsfinansierade kollektivtrafiken, med kollektivtrafiken som ryggrad i
trafiksystemet medan bilpooler och system for lanecyklar kan tillgodose den sista delen
av resenarernas totala mobilitetsefterfragan. Samakning och bildelningstjanster
konstateras vidare i K2s Nya former av delad mobilitet och kollektivtrafik (Paulson 2018)
som ett komplement som inte direkt konkurrerar med kollektivtrafiken. I stallet &r det
framst privat bilagande samt resor med traditionell taxi som dessa tjanster konkurrerar
med. Hyrcykeltjansternas konkurrenssituation med andra trafikslag konstateras mer
tvetydigt, men i generella drag ndamner man att resendrer fran utkanten av stader i hog
grad anvander hyrcykelsystemen som komplement till kollektivtrafik, medan resenérer
som bor mer centralt i storre utstrackning ersatter kollektivtrafikresor med resor via
hyrcykeltjanst. Detta ar nagot Koglin & Mukhtar-Landgren (2021) ocksa tar upp i sin
studie om hyrcykelsystem. Dessutom papekar de att dessa tjanster inte nodvandigtvis
bidrar till ett hallbart och rattvist transportsystem.

Att rent praktiskt infora och integrera mobilitetstjanster i kollektivtrafiken har dock pa
vissa platser visat sig vara svart. | K2s rapport Ny kunskap om kollektivtrafik (Holmberg,
Hultén 2018) lyfts exemplet fram dar Vastra Gotalandsregionen skulle inféra och
upphandla  integrerade mobilitetstjanster. Vasttrafik ~ skulle upphandla
mobilitetstjdnsterna i samarbete med privata aktorer, men upphandlingen genomfordes
till sist inte da Vasttrafik ansag att samarbetsaktorerna inte kunde ge tillrackligt tydliga
svar om huruvida en l6sning skulle kunna utformas och fungera. Alla inblandade parter
hade svart att beddma de kostnader, nyttor och risker som skulle uppsta ur den
funktionalitet som efterfragades. En slutsats som konstaterats av de forskare som granskat
fallet ar att mobilitetstjanster i kollektivtrafik mojligen ar béattre lampat att genomféra
genom offentliga-privata partnerskap snarare an upphandling.
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3. Framtida digitala verktyg och
tillganglighet

| detta kapitel behandlas de framtida digitala verktygen. Har beskrivs ocksa aktuella
trender inom digitaliseringen och hur de kan utnyttjas for att minska resandet och skapa
battre forutsattningar for den digitala tillgangligheten.

Hur intelligenta transportsystem kan underlatta och effektivisera logistikkedjor beskrivs
I den statliga utredningen FOr digitalisering i tiden (SOU 2016:89)
(Néaringsdepartementet 2016). Fleet management (styrning av fordonsflottan), optimering
av végval, samlastning mellan olika varudgare och uppkopplade fordonskonvojer tas upp
som potentiella grepp for att effektivisera samt optimera transportfléden, men &r dven
nagot som kan medféra energieffektivisering och minskade utslapp.

Pa vilket satt intelligenta transportsystem kan vara med och bidra till ett hallbart,
trafiksakert och tillgangligt resande tas upp i Hallbart resande i praktiken (Trafikverket
2011). Har namns dynamisk hallplatsinformation, variabla hastighetsskyltar,
kvalitetssakring av upphandlade transporter samt digital informationsinsamling som
exempel pa atgarder som dels kan Oka trafiksékerheten, dels kan ge ett storre
informationsunderlag for bade resenarer och kollektivtrafikmyndigheter. Framtidens
kollektivtrafik behandlas ocksa i rapporten Vilken framtid har bussen? (Hultén et al.
2018). 1 och med den tekniska utvecklingen samt spridningen av positioneringsutrustning
for fordon har ett okat intresse uppstatt for anropsstyrd kollektivtrafik, en 16sning som
historiskt annars har anvants mest for resor i glesbygd samt fardtjanst. Mojligheter som
ges med anropsstyrd kollektivtrafik &r 6kad fysisk tillganglighet genom erbjudandet av
flexibla resor fran start till mal, samt att inte vara bunden till traditionella linjers
tidtabeller. Forsok har genomforts i flera delar av varlden med blandade resultat; generellt
har for 1ag kostnadseffektivitet varit anledningen till att kollektivtrafikaktorer lagt ner sin
testverksamhet. Daremot finns fortfarande ett intresse for konceptet, och eventuellt kan
den efterfragestyrda kollektivtrafikens behov bli uppfyllt av kommersiella aktorer.

I Samtrafikens rapport Biljetter for digitaliserad mobilitet (Samtrafiken 2018) betonar
man vikten av att i framtidens biljettsystem som utvecklas for kollektivtrafik dels ha en
gemensam teknisk standard, fér att mojliggéra smidigare kombinerade biljetter mellan
kollektivtrafikmyndigheterna, men man ndmner &ven potentialen i att kunna kombinera
kollektivtrafiktjanster med andra mobilitetstjanster som exempelvis taxi och hyrcyklar.
Mojligheten att kombinera tjdnsterna med andra branscher som exempelvis med biljetter
till konserter samt turist-/besoksnaring namns ocksa, och man belyser att detta ocksa har
potential att nd nya malgrupper for kollektivtrafiken. Mojligheten for applikationer att
berakna den billigaste biljettkombinationen for en resekedja lyfts ocksa fram som ett sétt
att kunna skapa mer enkelhet i biljettsystemet.

Det finns ocksa en mojlighet att anvanda digitala losningar for att ge resenarer mer
information under resans gang. | K2s rapport Omstart for kollektivtrafiken (Holm,
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Kollmann (red.) 2021) beréttas bland annat om hur digitala I6sningar kan bidra till
minskad trangsel i kollektivtrafiken. Férst ndmns en utvidgning av realtidsprognoser dver
trangsel i kollektivtrafiken som ett intressant verktyg, dar resval kan goras beroende pa
mangden trangsel under delstrackorna. Vidare namns ocksd mojligheten att ha
bokningsbara resor i kollektivtrafiken, for att i exempelvis vissa vagnar endast anvanda
bokningsbara platser som skulle kunna medféra vagnar med mindre trangsel for
resendarerna som efterfragar det. Detta skulle dven ge forbattrad tillganglighet for
resendrer som reser med exempelvis barnvagn eller cykel.

| Trafikverkets handlingsplan Regeringsuppdrag test- och demoprojekt med geostaket i
urbana miljéer (Trafikverket 2017) behandlas konceptet geofencing, det vill sdga att
geografiska zoner kan upprattas dar sérskilda regler géller for fordonen som féardas dér.
De aktuella reglerna levereras via internetuppkoppling. Man namner att detta skulle
kunna skapa béttre stader for oskyddade trafikanter i dagens komplexa trafiksystem
genom att begrénsa den faktiska hastigheten som motorfordonen framférs med, men
ocksa genom att forbjuda tyngre fordon fran vissa delar av staden vissa tider pa dygnet.
Tva viktiga forutsattningar som i dagslaget saknas for att kunna infora geofencing-teknik
namns. Dessa forutsattningar ar en fungerande digital infrastruktur samt ett tillampbart
regelverk.

Exempel pa innovationer som kan anvandas i den smarta staden tas upp i den statliga
utredningen Digitaliseringens effekter pa individ och samhéalle (SOU 2016:85)
(Néaringsdepartementet 2016). Ett exempel som presenteras &r Singapore dar alla fordon
har inbyggd satellitmottagare. Med hjélp av denna information kan myndigheterna skapa
en prissattning for vagtullar baserat pa bilarnas totala korda distans, nagot som reducerar
resenarernas vilja att kora omvagar i syfte att undvika vagtullar. Tillgangen till
trafikinformationen ger ocksa myndigheterna méjlighet att i realtid kunna andra avgiften
vid vagtullar beroende pa den aktuella trangseln i stan. Trafikverket skriver i Utvardering
av Sveriges ITS-strategi och handlingsplan (Trafikverket 2020) om behovet av
samverkan mellan olika utvecklingsfalt inom transportsektorn. Huvudtrenderna inom
informationsteknologi och transporter beskrivs som elektrifiering, uppkoppling,
automatisering och tjanstefiering (exempelvis MaaS). Trenderna handlar om just resande,
men ocksa om hur vi kan minska framtidens resebehov. Darfor exemplifieras trenderna
ocksa som resfri digital tillganglighet med hjalp av nya verktyg och tjanstefiering. Man
skriver att dessa omradens fulla potential forverkligas forst nar de utvecklas i symbios,
med ett system- och hallbarhetsperspektiv. Med detta tillvdgagangssatt kan nyttan av
digitaliseringen maximeras, samtidigt som man ocksa bidrar till att uppfylla de
transportpolitiska malen.

3.1. Autonoma fordon

Trafikverket tar i rapporten Kartlaggning av goda exempel inom hallbar mobilitet
(Trafikverket 2019) upp flera exempel pd smarta och hallbara stadslGsningar. Man
namner tva projekt kopplade till autonoma fordon, DriveMe och Drive Sweden, och
namner potentiella fordelar med autonoma fordon som exempelvis 6kad trafiksakerhet,
Okad kapacitet, lagre transportkostnader och en minskning av ytan i stdder som behdver
tas i ansprak. Man namner ocksa potentiella risker, sdsom en dkad efterfragan pa bilresor
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samt en forandrad arbetsmarknad. Autonoma fordons effekter pa samhallet samt lamplig
lagstiftning redogors i den statliga utredningen om sjalvkdérande fordon, Véagen till
sjalvkorande fordon (SOU 2018:16) (Naringsdepartementet 2018). | utredningen skriver
man bland annat om hur sjélvkdérande fordon skulle kunna gora kollektivtrafiken mer
tillgdnglig for funktionshindrade, en grupp som i dagslaget inte anvander
kollektivtrafiken i samma utstrackning som resten av befolkningen pa grund av dess hdga
tempo och krav pa balans samt syn. Vidare namner utredningen att det fér okad
tillganglighet kravs en samhallsnorm dar foraldrar later sina barn aka sjalva med de
sjalvkoérande fordonen, da barnens tillganglighet annars kan forsamras, i synnerhet om en
Okad andel autonoma fordon medfor lagre turtathet for traditionell kollektivtrafik. Om
autonoma fordon blir for dyra for ménniskor med sdmre ekonomiska forutsattningar och
manuella fordon inte tillats pa vissa strackor kan tillgangligheten komma att minska for
de med sé&mre ekonomiska foOrutsattningar; detta kan dock eventuellt l6sas med
delningstjanster for autonoma fordon.

Med fullstandigt sjalvkorande fordon finns mojligheten att kraven pa vad man ska kunna
goraien bil férandras. | Trafikanalys rapport Sjalvkérande bilar — utveckling och méjliga
effekter (Trafikanalys 2015) redovisas kunskapsunderlaget som finns pd omradet
autonoma fordon. En eventuell utveckling som spas &r att 6kat utrymme for underhallning
och arbete skapas i bilarna, vilket medfor att delar av arbetsdagen skulle kunna
genomforas under pendlingen, men &ven att den upplevda tidsuppoffringen avseende
bilresor skulle minska. Med minskad upplevd tidsuppoffring skulle ett scenario kunna
uppsta dar manniskor bosatter sig langre fran sina arbetsplatser, med en ny vag av
stadsutglesning som konsekvens. Foljder och konsekvenser av introduktionen av
sjalvkdérande fordon behandlas ocksa i SKLs rapport Automatiserade fordon (SKL 2018).
Parkering tas upp som ett omrade dar behovet av parkering bade skulle kunna 6ka och
minska beroende pa hur anvandandet av sjélvkérande fordon implementeras: Om de
sjalvkoérande fordonen kommer &gas av privatpersoner finns en sannolikhet att efterfragan
pa parkeringsytor i staderna 6kar om parkerade fordon stélls dér, nagot som skulle ge
mindre yta till andra transportslag samt forsdmrad tillganglighet. Om sjalvkdrande fordon
i stallet kommer &gas gemensamt genom delade tjanster finns méjligheten till reducerat
behov av parkeringsplatser da fordonen inte behdver sta stilla sarskilt lange. En annan
tankegang som tas upp ar att om sjalvkorande fordon kan parkera sig sjalva skulle
parkeringar kunna anldggas i mindre centrala delar av stdderna. Vidare resonerar SKL
om sjalvkorande fordons paverkan pa kollektivtrafiken. En atskillnad gors mellan stad
och landsbygd, dar kollektivtrafiken i stader med starka pendlingsstrak bedéms som svar
att konkurrera med da kollektivtrafiken ar avsevart mer yteffektiv och har hogre
framkomlighet. Pa landsbygden har sjalvkérande fordon dock mojlighet att bli ett
effektivt fardmedel dar det rader mindre brist pa utrymme och kollektivtrafiken med lag
turtathet och stora restidskvoter ofta &r mindre attraktiv for resendrerna (SKL 2018).

For att fa manniskor att anvanda autonoma fordon kréavs en acceptans och att manniskor
litar pa de tekniska systemen. | rapporten Mobilitet och tillganglighet — framtidens
resande (Bern et al. 2016) har svenskar intervjuats, bland annat gallande vad de tycker
om autonoma fordon. De flesta respondenterna var positiva till en delvis automatisering
i bilarna, men att helt Iamna éver kontrollen utan mojlighet att ta éver fordonet stéllde sig
manga tveksamma till. Dels namner respondenterna en osakerhet gallande potentiella fel
i de tekniska systemen, dels den potentiella risken att den sjalvkdrande bilen skulle bli
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hackad. Pa temat att anvanda autonoma fordon for att assistera fardtjansten poangterar en
respondent att manga rorelsehindrade fortfarande kan behdva fysisk hjélp for att ta sig in
I sjalva autonoma fordonen.

3.2. Digital tillganglighet

I Trafikverkets rapport Digitaliseringens mojligheter (Trafikverket 2017) definieras
digital tillganglighet som atkomst till varor, tjanster, service, arbetsplatser och
samhallsfunktioner via digitala verktyg och utan fysiska transporter. Ett valfungerande
fibernat beskrivs som ryggraden i den robusta infrastruktur som kravs for att uppna den
digitala tillgangligheten. Med den digitala tillgdngligheten skapas nya kontaktvagar vilket
har potential att belysa gruppers behov som inte tidigare blivit tillgodosedda i samma
utstrackning. Man namner dock ocksa risken att den digitala tillgangligheten kan medfora
ett okat utanforskap om servicen/tjansterna utformas pa ett sadant sétt att exempelvis
manniskor med funktionsvariation eller personer med annat modersmal far svart att
anvanda dem. Digitaliseringen av samhallet och smarta staders frammarsch kommer med
stor sannolikhet skapa ett komplext ekosystem av olika tekniska ldsningar och I1T-system
enligt digitaliseringskommissionen i utredningen For digitalisering i tiden (SOU
2016:89) (Naringsdepartementet 2016). Man namner att det inte &r tillrackligt att endast
gora data 6ppen och tillganglig for att uppna samverkan mellan de tekniska systemen,
utan internoperabilitet bor efterstrdvas mellan alla systemen. Internoperabiliteten beskrivs
som formagan hos de tekniska systemen att kunna fungera och kommunicera
tillsammans. For att detta ska fungera kravs gemensamma standarder for strukturering av
data samt for hur den tillgangliggors.

E-handelns paverkan pa resandet behandlas i En hallbar handelspolicy (Trafikverket
2015). Har nd&mner man att etableringen av e-handel leder till nya inkdpsplatser, &ndrade
fardmedelsval och behov av samordning inom godsdistribution. E-handel som koncept
beskrivs som ett tveeggat svérd ur hallbarhetssynpunkt da det kan reducera antalet resor,
men ocksa generera ytterligare resor. Man betonar att e-handeln har en god potential att
reducera antalet resor, men att det kravs en strategi. 1 VTIs rapport Energieffektiv
distribution av dagligvaror vid 6kad e-handel genom transporteffektiv logistik och
minskade bilresor (Kjellsdotter et al. 2020) framgar att konsumenter som anvander sig av
e-handel anvander bil i mindre utstrackning kopplat till deras inkdp av dagligvaror. De
konsumenter som anvénde sig av e-handel storhandlade i mindre utstrackning, deras kop
av dagligvaror tog i stallet karaktaren av kompletteringshandling i butiker i naromradet,
med kortare resor och mindre anvandning av bil som resultat.

Den Okade digitala tillgangligheten ger ocksa mojlighet till att omfordela det fysiska
utrymmet. | den statliga utredningen Digitaliseringens effekter pa individ och samhalle
(SOU 2016:85) (Naringsdepartementet 2016) behandlas de olika satt som den
digitalisering vi star infor kan komma att paverka samhallet. Den digitala teknikens
mojlighet till dematerialisering samt demobilisering beskrivs som en mojliggorare for
forandring i1 den fysiska byggda miljon. Exempelvis kan den befintliga infrastrukturen
anvandas mer effektivt och ges mindre fysisk utbredning i rummet an tidigare, vilket kan
skapa ny plats i staden for exempelvis torg och rekreation. En forutsattning for kortare
resor i samband med kompletteringshandling i omradet ar dock att livsmedelsbutiker

K2 Working Paper 2022:8 17



lokaliseras i narheten av dar folk bor, samt att stadsplaneringen prioriterar gang-, cykel-
och kollektivtrafik for att mojliggora kortare resor (Henriksson et al. 2018). Trots e-
handelns paverkan pa sista-milen-resor har e-handeln inte sa stor paverkan pa
dagligvaruhandelns distributionssystem i sin helhet; det &r framst sista-milen-
transporterna dér transportarbetet kan reduceras, och av det totala transportarbetet for
dagligvaruhandeln ar detta en mycket begransad andel. Energieffektivisering kan dock
ske i de andra delarna av transportkedjan genom exempelvis en 6vergang till mer
utslappseffektiva transportslag (Kjellsdotter et al. 2020).

For att kunna utnyttja e-handelns fordelar optimalt kréavs det ocksa att e-handeln och dess
logistik beaktas i kommunernas fysiska planering enligt Trafikanalys i rapporten Hur kan
e-handelns transporter bli mer hallbara? (Trafikanalys 2020). Exempel pa hur e-handeln
kan beaktas ar exempelvis genom att planera for ytor kopplade till godstransporter i
Oversiktsplaner, att i detaljplaner reservera utrymme for exempelvis samlastning, samt
mojliggora sa att bostadsnara utrymmen kan skapas for mottagning och returer av paket.
E-handel med kladesplagg och accessoarer har potential att generera resor bade kopplat
till de tillfallen da kunder reser till fysiska butiker for att prova kladesplagg innan de
sedan koper dem via internet, samt nar oonskade kladesplagg efter kop returneras (klader
returneras i hogre utstrackning i jamforelse med andra produkter). Tillvagagangssatt som
lyfts fram for att reducera denna typ av resor ar exempelvis att skapa digitala provrum
dar kunden 6ver natet kan se hur kladerna skulle se ut pa dem, och verktyg for att enklare
hitta ratt kladstorlek har ocksa introducerats. Vissa e-handelskedjor anvénder sig av
I6sningen att blockera kunder som returnerar en for stor andel av sina kdpta varor
(Trafikanalys 2020).

3.3. Bredbandsutbyggnad

Framtidens arbetsmarknad och internets betydelse berors i Sverige helt uppkopplat 2025
(Naringsdepartementet 2016), och man namner att en forandrad arbetsmarknad stéller nya
krav pd mobilitet och bredbandstillgang, ndgot som 6kar kraven pa uppkoppling i arbetet
men ocksa i hemmet, vid pendlingsresor och under méten. Man namner &ven att bredband
ar ytterst viktigt nar det kommer till att kunna nd samhéllsomfattande tjanster som
exempelvis telefoni och funktionell tillgang till internet. Man namner att klyftor uppstar
mellan dem med tillgang till snabbt respektive langsamt bredband, da detta ger olika
forutsattningar for tillgang till digitala tjanster (Néaringsdepartementet 2016). Den
nationella planen for utbyggnad av bredband formuleras i Sverige helt uppkopplat 2025
(Néaringsdepartementet 2016). Planen fastslar att 98 procent av Sveriges befolkning ar
2025 bor ha tillgang till bredband med en hastighet om minst 1 Gbit/s pa arbetsplatsen
och i hemmet. 1,9 procent bor ha tillgang till bredband med minst 100 Mbit/s, och
resterande 0,1 procent bor ha tillgang till bredband med hastigheter om minst 30 Mbit/s.
| den del av landsbygden dar det &r svart att uppna lonsamhet i bredbandsinvesteringarna
slas det fast att offentliga stod ska bista.

Huruvida dessa mal kommer uppnas ifragasétts dock i Bredband i hela Sverige (Hela
Sverige ska leva 2020). Bland annat bedéms bredbandsstéden som otillrackliga; anslagen
till bredbandsstod ligger da rapporten skrevs pa 650 miljoner kronor for de kommande
tre aren. PTS (Post- och telestyrelsen) som administrerar bidragen beraknar att den
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summa som skulle behdvas for att uppna de uppsatta malen gallande tillgang till bredband
snarare motsvarar 22 miljarder kronor, det vill sdga att i nuldget finns bara 3 procent av
den finansiering som kravs for att na de uppsatta malen. | Landsbygdsprogrammet 2014
2020 (Jordbruksverket 2020) namner man att forstudier och andra samordnande insatser
kan skapa effektivare och mer hogkvalitativa investeringar i bredbandsinfrastruktur.

Juridiska hinder finns pa vissa omraden som hindrar en effektiv utbyggnad av bredband
i landet. Sveriges kommuner och landsting skriver i hemstallan Undantag fran
lokaliseringsprincipen for kommunal bredbandsverksamhet (SKL 2019) om att
lokaliseringsprincipen for utbyggnad av kommunala stadsnat (det vill s&ga att
kommunerna endast forviantas bygga ut och driva sina ndt inom sina egna
kommungranser) hindrar potentiella kostnadseffektiva utbyggnader att goras, da
exempelvis ett utbyggnadsomrade ar utspritt éver flera kommuner. SKL rekommenderar
att mojliggéra undantag fran lokaliseringsprincipen for att ge battre forutsattningar for
kostnadseffektiv bredbandsutbyggnad i hela landet.
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4. Digitaliseringen och tillgangligheten
pa landsbygden

Landsbygden betraktas ofta som det geografiska omrade som é&r eftersatt nar det galler
digitaliseringen och den smarta utvecklingen. Ofta handlar digitaliseringen om staden och
smarta mobilitetslosningar har ocksa till stor del staden eller det urbana rummet som
fokus. Med tanke pa att COVID-19 pandemin visade att man kan bosétta sig pa landsbygd
och arbeta i staden just pa grund av den okad digitaliseringen ar det annu viktigare att
skifta fokuset fran staden till landsbygden. Detta kapitel kommer darfor att behandla
landsbygden och den digitala tillgdngligheten utanfor staden.

4.1. Landsbygdens digitala tillganglighet

I Landsbygdsprogrammet 2014-2020 (Jordbruksverket 2020) tar man upp att den digitala
klyftan mellan landsbygd och tatort kan minska genom férbéttrad tillgang till robusta
bredbandsnat med hog 6verféringshastighet. Man ndmner att ett valutbyggt bredband ger
landsbygden mojlighet att erbjuda en del av det utbud som staden erbjuder géllande
handel och service. Mdjligheterna att reducera antalet resor i glesbygden behandlas i
rapporten Smarta héllbara byar i Ovre Norrland (Runardotter et. al. 2017). Man namner
att det finns stora mojligheter och en stor vilja att reducera antalet resor i Ovre Norrlands
landsbygd genom digitalisering av kommunens tjanster. Tjanster som namns &r
exempelvis ansbkan om bygglov, ansokan om forskoleplats och verktyg for
hemsjukvarden. Med de digitala verktygen starks ocksa samhallsservicen, och kommunal
service som annars inte hade utnyttjats kan utnyttjas. Man namner dock att en del av den
aldre befolkningen inte behérskar den digitala tekniken val nog for att kunna anvanda den
digitala servicen, och darfor ar det viktigt att ocksa i framtiden kunna ha traditionella,
icke-digitala l6sningar tillgédngliga for vissa tjanster.

Ett annat potentiellt hinder som lyfts fram i slutrapporten Utvardering av stod till
utbyggnad av bredband (Cras et. al. 2019) ar att det saknas ekonomiska medel for att
investera i de digitala system som kravs for att utnyttja digitaliseringens potential till
fullo. I samma rapport namns ett exempel pa digitaliseringens potential i skolvarlden:
Fjarrundervisning dar IT-teknik tillater barn boendes i glesbygden att vara med pa
lektioner som halls pa andra platser. Detta kan ocksa ge mojlighet for larare att halla
lektioner for tva fysiskt lokaliserade skolor samtidigt, dar elevunderlaget inte &r
tillrackligt stort for tva olika heltidstjanster. Landsbygdskommuner som brottas med
svarigheter att locka hogutbildad arbetskraft till kommunen har ocksa mojlighet att fa en
storre rekryteringshas om de anstéllda i storre utstrackning kan arbeta pa distans och inte
frekvent behover resa langa strackor till kommunens fysiska plats. Med hjalp av IT kan
ocksa forbattrad tillgang till sjukvardstjanster ges, vilket reducerar behovet av att resa
langre strackor som annars hade behovt goras for att nd specialiserad sjukvard. |
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Trafikanalys rapport Skilda landsbygders tillganglighet och transportpolitiska
utmaningar (Trafikanalys 2014) namns olika sorters telemedicin som kan ges pa distans.
Exempel som ndmns &r hjart- och lungljud, hudkonsultationer och hjartundersokningar
med ultraljud.

E-handelns potential for landsbygden berdrs i slutrapporten Utvardering av stod till
utbyggnad av bredband (Cras et. al. 2019). Man namner att en utvidgad e-handel kan
skapa ett bekvamare liv pa landsbygden da behovet av langa resor till butiker med
detaljhandel kan reduceras avsevart. Detta kan delvis kompensera fér den minskning av
service som pagatt pa landsbygden under flera decennier, &ven om man papekar att
exempelvis lokala lanthandlar skulle vara viktiga for bygdernas utveckling, da de fysiska
motesplatsernas sociala betydelse ar svar att ersatta med e-handel. Rapporten tar ocksa
upp landsbygdens mdjlighet att locka till sig féretag med en kombination av god
bredbandstillgang och landsbygdens andra tillgangar, som exempelvis det faktum att
lagre fastighetspriser gjort att vissa foretag fran Norge flyttat sin verksamhet 6ver gransen
till de svenska gréansbygderna.

For att e-handelns fulla potential for tillganglighet ska kunna utnyttjas kravs bra
utldamningsstallen for varor och post enligt Region Skane i den sammanfattande rapporten
Fokus Landsbygd (Region Skane 2017). Kommunerna uppmuntras till att identifiera
potentiella multifunktionella sa kallade servicenoder, som kan fylla flera olika funktioner
i det lokala samhéllet. Som exempel pa var de kan lokaliseras namns kollektivtrafiknoder
och pendlarparkeringar. Den statliga utredningen For Sveriges landsbygder (SOU
2017:1) (Naringsdepartementet 2017) beror situationen som uppstatt i och med bankernas
avveckling av fysiska bankkontor. | framfor allt smastader och i glesbygden har antalet
bankkontor minskat da bankarenden numera i stor utstrackning kan genomforas digitalt.
Detta skapar problem dels for de dldre som inte &r bekvdma med att nyttja bankernas
digitala tjanster, dels for foretagslivet pad landsbygden. Den geografiska narheten till
banker ar av stor betydelse for nyforetagande inom ett omrade, och nar fysiska
bedémningsmodeller for kreditprévning ersatts med digitala tenderar unga féretagare att
missgynnas, nagot som skapar samre forutsattningar for ett lokalt forankrat
nyforetagande.

4.2. Landsbygdens fysiska tillganglighet

| En studie om effektiva och innovativa I6sningar for kollektivtrafik pa landsbygd (Berg
2017) namns 6ppna datasystem for kollektivtrafiken som ett verktyg som kan gora
kollektivtrafiken mer smidig och tillganglig. Genom att kombinera allman kollektivtrafik
med olika former av anropsstyrd trafik pd samma plattform, och aven mojligheten att
kunna koppla denna plattform till andra mobilitetstjanster som hyrcyklar och bilpooler,
kan tillgangligheten 6ka for resenarerna. Denna losning dr nagot som i dagslaget inte
anvands i stor utstrackning, vilket delvis beror pa att kollektivtrafikmyndigheterna i
dagslaget ar lasta i sina upphandlingsperioder, vilket i sin tur bromsar inférandet av ny
teknik.

Bilpooler/samakning &r inget nytt fenomen i sig, men i En studie om effektiva och
innovativa I6sningar for kollektivtrafik pa landsbygd (Berg 2017) tas detta upp som en
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I6sning med potential n&r det kommer till kollektivtrafik i glesbygd. Med den digitala
tekniken har koordinering, bokning och betalning for resor blivit enklare, vilket skapar
ett enklare system for resenarerna. Tva problem som namns vad galler samakning ar dels
att detta forutsatter att en part faktiskt har tillgang till egen bil for att kunna erbjuda
tjansten, dels att det behovs en vilja hos folk att samaka, dar mycket handlar om den
upplevda tryggheten nér resenarer reser med framlingar.

VTIs rapport Jag vill inte ha reseersattning, jag vill komma fram i tid (VTI 2020) beror
ocksa amnet bildelningstjanster i glesbygd. Kombinationen av kollektivtrafik och
privatbilism genom digitala I6sningar beskrivs av kollektivtrafikutvecklare som en
mojlighet till att skapa mobilitet pa platser dar forutsattningarna for att bedriva en rimlig
niva av kollektivtrafik ar begransad. Rapportens forfattare namner dock att de I6sningar
som intervjupersonerna presenterar till stor del baseras pa att flytta ansvaret for mobilitet
pa landshygden fran kollektivtrafik utford av det offentliga, till bilskjuts som forvantas
utforas av privatpersoner, dar kompensationsnivan ar lag eller obefintlig. Det generella
kunskapsunderlaget om hur bildelnings- och mobilitetstjanster kan tillfredsstalla det
generella mobilitetsbehovet pa landsbygden ar dock i nulaget begransat enligt VTIs
rapport Kombinerade mobilitetstjanster pa landsbygd och i mindre tatorter (Berg et al.
2018), da det inte finns tillracklig empiri for att bedoma effekter pa lang sikt. Vidare
bedrivs fa projekt som testar kombinerade mobilitetstjanster i den verkliga vardagen
(2018). De faktiska kostnaderna for aktdrer och resenédrer beddéms vid skrivandet av
rapporten som osakert. Ddremot namner man att en forutsattning for pilotprojekt inom
digitala mobilitetslosningar ar att den ansvariga regionala kollektivtrafikmyndigheten &ar
med och tillhandahaller olika typer av resurser, sasom delfinansiering och personer med
kompetens. Finansiellt stod ar viktigt i uppstartsfasen, i synnerhet da mobilitetstjanster
ska provas i omraden dar kund-/resunderlaget inte ar lika stort. Vidare behover
ansvarsomrdden for den regionala kollektivtrafikmyndigheten preciseras: ’Operatdrer
gor inget de inte far betalt for och kollektivtrafikutforare gor inget som inte ligger inom
deras mandat eller uppdrag.” (Berg et al. 2018)

| den statliga utredningen om sjalvkdrande fordon, Véagen till sjalvkérande fordon (SOU
2018:16) (Né&ringsdepartementet 2018) namner man bland annat de fordelar som
automatiserade fordon kan ge boende pa landsbygden. Dels kan resemotstandet minska
da arbetspendlaren kan anvanda sin pendlingstid till annat, dels kan varuleveranser
potentiellt foras hela vagen fram till dorren dven pa landsbygden. Aven kollektivtrafiken
har majlighet att bli mer effektiv och billigare pa landsbygden. Detta forutsatter dock att
de automatiserade fordonen tillats pa de véagar och i de vagforhallanden som finns pa
landsbygden.

4.3. Bredbandsutbyggnad pa landsbygd

Vikten av IT-mobilitet i lands- och glesbygder ndmns i Sverige helt uppkopplat 2025
(Néaringsdepartementet 2016). Dels kréavs detta for samhéllets aktorer inom exempelvis
ordning, sékerhet och hélsa, dels for det lokala naringslivet. Man n&mner &ven att
bredbandsinfrastrukturen bor bli en viktig fraga med stdrre plats i samhallsplaneringen.
Landsbygdsprogrammets bredbandsstdd konstateras i Utvardering av stod till utbyggnad
av bredband (Cras et. al. 2019) ha varit ett effektivt tillvagagangssatt for att uppna det
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kvantitativa bredbandsmalet. Med hjélp av de urvalskriterier som valts ut har projekt med
hdg anslutningsgrad gynnats, vilket medfort en hog anslutningsgrad och ett maximalt
antal anslutningar per investerad krona. Kritik mot stédet lyfts dock fram i form av att
modellen inte ar den mest effektiva néar det kommer till att ge marknaden incitament att
bygga ut infrastrukturen i glesbygden. Vidare har de stédpengar som betalats ut i vissa
fall landat i projekt som i framtiden hade kunnat bli av pd kommersiell grund. Slutligen
namns en Onskan om att i bredbandsstddet kunna ta in fler parametrar an bara antalet
anslutningar vid bedémning, exempelvis att beakta forsdmrad alternativ uppkoppling via
ADSL-nétet.

Beaktande av fler faktorer dr ocksa ndgot man fran myndighetshall vill fa in i det framtida
investeringsstodet. | rapporten PTS forslag till investeringsstod for bredband (PTS 2020)
foreslas att regionerna far mandat att kunna prioritera bredbandsutbyggnad i omraden
som regionerna valt ut som viktiga i sina strategiska inriktningar. Vidare foreslas
regionerna fa majlighet att besluta om huruvida fritidshus ska fa inga i den aktuella
regionens stodprojekt for bredbandsutbyggnad (déremot utan fraémsta prioritet). | den
statliga utredningen For Sveriges landsbygder (SOU 2017:1) (Naringsdepartementet
2017) laggs flera forslag fram for den framtida riktningen for bredbandsutbyggnad pa
landsbygden. Dels ser man det som ytterst viktigt att regeringen ser till att tillgangen till
bredband sakras for de hushall och foretag som ligger i omraden dar Telia beslutat att
lagga ned kopparnaten, men dar det annu inte finns nagra fibernat pa plats. Dels ser man
vikten av att ha en offentlig aktor (Bredbandsforum) som bade kan tillhandahalla stod i
ansokningsprocessen for fiberutbyggnad for mindre byanat/féreningar som vill bygga ut
fiberndten, samt para ihop marknadsaktorer med foreningar som &r intresserade av
utbyggnad av nat i de fall dar man beddmer att projekten ar genomforbara dven utan
sarskilt finansiellt stod.

Byanat namns i Bredband i hela Sverige (Hela Sverige ska leva 2020) som en av de
vanligaste formerna for utbyggnad av bredband pa landsbygden. Utanfor tatort star
byanaten for 30 procent av anslutningarna. Byanét bestar av bybor som gar samman for
att fa till en bredbandsutbyggnad till sin by. Oftast drivs byanaten som ekonomiska
foreningar, och de flesta finansieras med stod fran landsbygdsprogrammets
bredbandsstdd. Byanéten har kunnat bidra till en mobilisering, ny kompetens och ett nytt
sjalvfortroende i bygderna dar de genomforts. Nackdelen med byandten ar déremot att
manga frivilliga inblandade har fatt en mycket stor arbetsborda, och att flera kanner sig
motarbetade och svikna av inblandade myndigheter (Cras et. al. 2019). Almega betraktar
I sin rapport Snabbt bredband for sysselsattning och tillvéaxt i hela Sverige (Almega 2019)
kommuner dar en stor andel av invanarna bor i glesbyggda omraden, som de kommuner
med de storsta relativa vinsterna nar bredband med hog 6verforingshastighet byggs ut;
dessa kommuners relativa samhéllsvinster fran fiberutbyggnad &r dubbelt s& stor som hos
icke-glesbygdskommuner.

| slutrapporten Utvardering av stéd till utbyggnad av bredband (Cras et. al. 2019)
beskriver man att bredbandsutbyggnaden pa landsbygden upplevts som en investering
som skapat mer upplevd rattvisa. Da flertalet kant att de tidigare statt vid sidan av den
snabba teknikutvecklingen har det stabila och snabba bredbandet kunnat &ndra pa det.
Vidare har teknikutvecklingen medfért en storre tilltro och en allmént mer optimistisk
installning till landsbygdens framtid, nagot som kan vara viktigt nar det kommer till
framtida invanares beslut om att bosatta sig eller starta foretag pa landsbygden. Daremot
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namner man att det inte nddvandigtvis behdver vara specifikt utbyggnaden av fibernat
som skapat de positiva effekterna i namnda orter, utan snarare bor internettillgang i sin
helhet betraktas, dar bade bredband och mobila natverk ingar. Man namner ocksa att
bredbandsutvecklingen bidragit till ett storre utbud av kultur och media pa landsbygden.
Det namns som viktigt att ha tillgang till bredband nar barn och barnbarn kommer pa
besok, men dven de boende sjalva ser pa film via stromningstjanster i storre utstrackning
an tidigare. Teknikutvecklingen har ocksa kunnat anvandas av bygdegardar/-foreningar
for att kunna se pa digitalt sénda operaforestallningar, halla danskurser med musik som
strommas samt for att kunna anordna storre evenemang dar logistiken kraver
uppkoppling, som vid exempelvis rallytavlingar. Foretagare pa landsbygden namner dock
att stabilitet &r en viktigare faktor &n hastighet for dem vid utbyggnad av nétverken.
Overforingshastigheterna via ADSL och 3G/4G upplevs av manga foretagare som
tillracklig, medan exempelvis bristande mojlighet att ta betalt med kort eller att inte kunna
gora bokslut for dagen for att det inte finns nagon tillgang till internet upplevs som ett
storre bekymmer (Cras et. al. 2019).

Det ar dock inte en tillracklig insats att endast ansluta landsbygden till bredbandsnatet
enligt Trafikutskottet i rapporten Mobilitet pa landshygder (Trafikutskottet 2020).
Trafikutskottet skriver att en Okad forstaelse behovs gallande hur olika grupper och
manniskor tar till sig den nya tekniken samt hur digitaliseringen paverkas av
sociokulturella och psykologiska barriareffekter. Vidare sker i landsbygden pa flera hall
i landet en foraldringsprocess dar en stor del av den yngre generationen som besitter en
stor digital kompetens flyttar ivég till de storre staderna. Detta medfor att manga av
foretagen pa landsbygden inte sjalva har den digitala kompetensen som kravs for att
utnyttja den digitala ekonomins majligheter. Informationsteknikens avgorande betydelse
understryks i Landsbygdsprogrammet 2014-2020 (Jordbruksverket 2020). Man
konstaterar att informationstekniken har en avgérande betydelse for landsbygden, och att
snabbt och robust bredband behdvs for att mojliggora foretagande och attraktivt boende
pa landsbygden. Bredband av hog kvalitet lyfts fram som en faktor av stor vikt for att
kunna anvénda moderna digitala tjanster, och man ndmner &ven att det tkade antalet
tjanster som férmedlas via internet medfor ett okat kapacitetsbehov i bredbandsnaten.

Rapporten Smarta hallbara byar i Ovre Norrland (Runnardotter et. al. 2017) behandlar
kunskap och forutsattningar for en digital utveckling pa landsbygden i Ovre Norrland. Ett
hinder som finns i flera av landsbygdskommunerna &r att mobilnatens tackning inte &r
god nog for att man ska kunna tillhandahalla de digitala tjansterna som man vill. | flera
byar finns mobiltackning i byns k&rna medan den férsamras langre ut, och i vissa byar
har endast halva byn tillgang till tdckning. For att kunna losa problemen med bristfallig
mobil tackning pa landsbygden foreslas &aven alternativa losningar. Exempelvis
presenteras konceptet ”Rural hotspots” (Bredbandsforum 2018) dédr sma, lokala mobilnét
byggs upp i anslutning till exempelvis bondgardar. Pa detta vis kan tackningen pa hela
gardarnas arealer forbattras. Man namner dock att den mest optimala l6sningen ur
tackningssynpunkt skulle vara att installera lokala 4G-nat, nagot som dock kan vara
omfattande att genomfora da det kraver licens. Mojligheten att installera sa kallade
MIMO-sandare (Multiple Input Multiple Output) i redan existerande tv-master tas ocksa
upp i forskning som en mojlighet att skapa storre mobiltackning pa landsbygden (Taheri
et. al. 2021).
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| Trafikverkets Alternativa anlaggningstekniker m.m. i syfte att framja en utbyggnad av
bredband i landsbygd (Trafikverket 2018) namner man att en utbyggnad av
bredbandsnatet ofta kan bli dyrare och mer komplicerad i den lagtrafikerade delen av
vagnatet. Bland annat saknas ofta ytterslant, slantfot eller kantremsa, dar fiberledningarna
vanligtvis placeras, varfor annan placering maste hittas i vagomradet. Manga delar av det
lagtrafikerade statliga vagnatet har i dagslaget ett stort behov av underhall, och med en
daligt planerad utbyggnad av bredband riskerar behovet av underhall pa vissa platser att
bli annu storre. Ett upplagg som klarar bade barighet och fiberutbyggnad efterfragas.
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5. Potentiella risker med
digitaliseringen och smart mobilitet

| detta kapitel beskrivs de potentiella risker som medféljer en utbyggd digitalisering och
smart mobilitet for att belysa vilka problem som beslutsfattare maste ha i atanke vid
utvecklingen av smarta system for mobilitet och digital tillganglighet.

Inforandet av e-tjanster for att utratta olika arenden inom kommunal verksamhet namns i
flera sammanhang som ett potentiellt verktyg for att reducera antalet och langden pa resor
som behover goras, i synnerhet pa landsbygden. Vid digitaliseringen av dessa kommunala
tjanster ar det viktigt att beakta att anvandning av internet varierar mycket beroende pa
socioekonomiska faktorer, nagot som namns i Internetstiftelsens rapport Svenskarna och
internet 2019. UtGver &dldre som tidigare ndmnts varierar internetanvéndandet beroende
pa utbildningsniva, inkomstniva och om man bor i stad eller pa landsbygd. Vid 6vergang
till e-tjanster ar det viktigt att kunna fa med sig dessa grupper for att maximera
digitaliseringens potential (Internetstiftelsen 2019). Trafikverket poéngterar i
Utvardering av Sveriges ITS-strategi och handlingsplan (Trafikverket 2020) att med
automatiserad datafangst och informationsspridning okar ocksa kraven pa sakerhet,
offentlighet och den personliga integriteten. Man understryker att det kontinuerligt
behover utvecklas kunskaper och metoder for att bedéma hot samt behovet av
avvagningar mellan cybersékerhet och funktionalitet i transportsystemet.

Olika typer av smarta stider redovisas i utredningen For digitalisering i tiden (SOU
2016:89). Generellt beskrivs initiativen som antingen affarsdrivna eller
innovationsdrivna, med syftet att uppna olika mal i staden. Vid vissa av initiativen bjuds
medborgarna in fOr att i samverkan ta fram och utveckla l6sningar, medan det i andra
stader &r privata foretag som dikterar forutsattningarna och ramarna for projekten utan att
medborgarna ar involverade. Den potentiella risken att stadens mal kommer i andra hand
beskrivs i ett scenario dar enskilda, stora foretag blir alltfér dominerande. Vidare kan
samverkan och de tekniska systemens formaga att kommunicera med varandra begransas
om ett foretag blir ensam dominerande aktor. Skillnader i mojlighet att anvanda digitala
hjalpmedel rymmer ocksa flera dimensioner an alder och geografi; i artikeln Digital
otillganglighet och inskrankt ledsagning (Unga synskadade 2016) skriver unga
synskadades riksorganisation om risken for unga med synnedséttning att utestangas fran
transportsystemet om inte den digitala tillgdngligheten kan garanteras aven for dem.

Smart mobilitet som amne diskuteras trots sitt politiskt utpraglade innehall séllan som
den politiskt laddade fraga det faktiskt ar, enligt Claus Hedegaard Sgrensen med flera i
K2-rapporten Kollektivtrafikmyndigheter och smart mobilitet (Sgrensen et al. 2020). |
nulaget tenderar smart mobilitet att reduceras till en fraga om renodlad teknikutveckling,
och i flera fall far marknadsaktorer full kontroll Gver viktiga strategiska och principiella
vagval for systemen. Detta beskrivs som problematiskt och kan fa den smarta mobiliteten
att styra mot en for kollektivtrafikmyndigheterna icke dnskvard riktning. | rapporten
efterlyser man ocksd att ny kompetens och kunskap inforlivas i
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kollektivtrafikmyndigheterna; med storre kompetens kan béattre och mer precisa krav
stallas pa leverantorerna, och samarbeten kan utokas till nya partner.

Som i sa manga andra fall beror ocksa de delade mobilitetstjansternas (MaaS) paverkan
pa transportsystemet pa implementering. Trivector skriver i sin rapport Konsekvenser av
Mobility as a Service (Trivector 2016) att de potentiella positiva effekterna av
mobilitetstjanster beror mycket pa huruvida normen om den egna bilen &ndras: Positiva
effekter kan uppsta genom forbattrad tillganglighet till transporttjansterna som inte
kopplas till privatbilismen, och kan 6ka dessa transporttjansters relativa attraktivitet. Om
MaaS daremot inte ersatter det privata bildgandet kan inga storre systemeffekter
forvantas. | rapporten Delad mobilitet i Norden (Trafikverket 2019) behandlas
mojligheter och utmaningar for digitalt baserade delningstjanster for bil, cykel och
elsparkcykel. Har ndmner man att en utmaning som finns for stationsbaserade
lanecykelsystem ar att skapa en jamlik fordelning av lanecykelsystemet. Koncentrationen
av stationslagen kan leda till att omraden eller grupper stangs ute ur systemet. Man
namner att en konflikt finns da den typen av exkludering samtidigt kan bidra till att skapa
en hogre anvandning i andra delar av systemet.

Den potentiella problematiken kring fordelning for framtidens mobilitetstjanster beskrivs
ocksa i K2-rapporten Att styra det nya (Hultén, et. al. 2021). Om offentliga aktorer inte
tar en aktiv roll i planerandet av dessa tjanster utan 6verlater det at marknaden kan flera
socioekonomiska konsekvenser potentiellt uppsta: Fragan stalls om mobilitetstjansterna
kommer att finnas tillgangliga pa lika villkor, oavsett om resenaren bor i fororten, pa
landsbygden eller i omraden dar betalningsformagan ar 1ag. Vikten av att medborgare ses
som mer &n bara kunder, och att de ar med i planeringsprocessen samt far en storre roll i
den aktuella dialogen om smart mobilitet, lyfts fram. En utvardering av smart mobilitet
utifran delningsekonomins kannetecknande drag gors i rapporten Delad smart mobilitet?
(Oldbury, Mukhtar-Landgren 2020). Har beskriver man bland annat hur smart mobilitet
kan starka sociala varden och fragor rérande rattvisa. Med mobilitetsprojekt baserade
lokalt i civilsamhallet kan en grogrund skapas for gemenskapsbyggande processer. Och
mobilitet kan mojliggoras i storre utstrackning for missgynnade grupper i samhéllet som
inte har lika god tillgang till mobilitet.

Med den delade mobiliteten har manga nya aktorer tagit plats pa transportmarknaden
konstaterar Isaksson med flera i antologin Ett nytt kontrakt for samhéllsbyggande
(Isaksson et al. 2019). Utdver etablerade transportféretag har dven andra typer av aktorer
som exempelvis Google och ett stort antal nya mobilitetstjansteféretag vuxit fram. Denna
diversifiering av aktorer skapar ett nytt planeringslandskap for ansvariga
stader/kommuner, nagot som staller krav pa kompetens hos planeringsaktérerna att kunna
kombinera teknikforetagens affarsmodeller med de langsiktiga samhéallsmal som staden
vill uppfylla. | studerandet av de nordiska huvudstdderna Kdépenhamn, Oslo och
Stockholm belyser man att det i stddernas Gvergripande arbete ofta &r oklart hur man avser
att mobilitetstjansterna rent konkret ska skapa ett langsiktigt hallbart resande i praktiken.
Tjanster for tillganglighet utan transport samt delad tillganglighet har mojlighet att
reducera antalet resor for medborgarna, dock ar minskningen av efterfragan pa transport
och resor nagot som inte nodvandigtvis sker per automatik, vilket Trafikutskottet
konstaterar i Mobilitet pa Landshygder (Trafikutskottet 2020).
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6. Intervjustudien

| detta kapitel presenteras sammanfattningar av de genomforda intervjuerna, som ett
komplement till litteraturstudien ovan.

Kungliga tekniska hogskolan

Anna Kramers fran KTH menar att det ar viktigt att undvika onddiga resor och for att
kunna gora det behdvs en Okad digitalisering. For att testa nya Idsningar kan man med
fordel arbeta med living labs, vilket Anna Kramers har gjort i sin forskning vid KTH.
Vidare anser hon att digitaliseringen kan vara en mojliggorare. Problemet med
digitaliseringen kan dock vara att gora det sa latt for manniskor att resa att de borjar resa
mycket mer an tidigare, till exempel pa grund av att det blir enklare att boka hyrbil ocksa.

Mycket av detta hander vid mer centralt belédgna platser, men dven pa glesbygden &r detta
viktigt om inte &n viktigare menar Kramers. Just dar borde Trafikverket stotta
kommunerna mer, da glesbygdskommuner ofta har en lagre kapacitet an exempelvis
storstaderna. Har skulle SKR eller regionerna ocksa kunna gora mer. Det finns alltsa
manga mojligheter med digitalisering som betyder att man inte maste resa. Vidare kan
digitaliseringen bidra till en utveckling av delningsekonomi, som i sin tur kan leda till en
mer hallbar utveckling. En utmaning ar, menar Kramers, att kommunerna ofta inte direkt
sitter pa den digitala kompetensen. Planerare maste nog har storre forstaelse for vad
digitaliseringen kan goéra fér dem och hur man kan jobba ihop med planeringen och IT.

Nar det galler ansvarsfordelning menar Kramers att det ar mycket svart att far ihop alla
aktorer for att exempelvis skapa en MaaS-losning. Det & manga olika aktérer som
ansvarar for olika delar, kollektivtrafik, stadsrummet, hyrcyklar mm. Det & manga olika
forvaltningar mm inblandade och det &r svart att fa det att ga ihop och ha en ansvarig for
detta. Kommunerna behover nog stod med hela omstallningen, fran digitalisering till att
skapa en ny organisation kring detta. Har skulle ocksa TRAST kunna komma in och dels
beskriva den kunskapen kommunerna sitter pa och hur de kunde ta till sig ny kunskap om
digitaliseringen. Nar det galler att kunna arbeta hemifran och olika arbetshubbar sa har
kommunerna ett ansvar att planera for detta, men dven fastighetségarna.

Boverket

Boverket har egentligen inte sa mycket makt att paverka den digitala tillgangligheten,
anser Camilla Burén. Det finns dock méjligheter att paverka planeringen som Boverket
har ansvar for i sin roll. Om digitaliseringen samverkar med planeringen finns det ocksa
en naturlig plats for Boverket att paverka, menar Burén. Boverket har dock inte den basta
kompetensen inom digitaliseringen da fokuset ligger mer pa planering, dvs. Plan- och
bygglagen. Ett problem anser Buréen ar att hur digital infrastruktur &r kopplat till
tillganglighet inte alltid ar sa tydligt och inte heller lika inarbetat hos planerarna i
kommunerna. Digitaliseringen ar sa klart viktig, men Boverket kan inte paverka den sa
mycket.
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En majlighet med digitaliseringen, som ocksa i viss man tas upp i den nya TRAST, menar
Burén ar att man inte maste resa. Insparande av resor ar en bra méjlighet som féljer med
den digitala tillgangligheten. Da kan man till exempel bo pa landshygden utan att behéva
resa till och fran jobbet sa mycket. Samtidigt finns det service som behdvs pa landsbygden
som inte kan ges digitalt och som maste finnas pa plats i glesbygdskommuner, enligt
Burén. Man behdver en helhetsbild av vad som behdvs och ar viktigt pa bade landsbygden
och i staden. I vissa gleshygdskommuner &r det 10 mil till vardcentralen. Dér, menar
Burén, kan digitaliseringen kanske bidra till att fa snabbare hjélp utan att beh6va kora till
vardcentralen. Ocksa i arbetslivet finns det stora méjligheter med digitaliseringen i form
av exempelvis digitala moten. Pandemin har bidragit till att digitala méten ar mycket mer
accepterade och detta ar en fordel och en méjlighet med digitaliseringen, enligt Burén.
En utmaning som Burén ser & om man oreflekterat tanker att vi kan bo precis var vi vill.
Da skapas det méjligen andra problem som man inte ser idag, till exempel att man bosétter
sig dar det inte finns kollektivtrafik och dar det inte finns forutsattningar for att aka
kollektivt. Detta innebar da dels en miljobelastning, dels ett socialt problem om till
exempel barn far det mycket svarare att ha ett sjalvstandigt liv. Sedan papekar Burén
problematiken att kanske beslutsfattarna ar i en position dar man kan arbeta hemifran,
vilket langt ifran alla kan. Dessa yrkesgrupper maste ocksa vara med i processen for att
inte exkluderas fran den nya tillgangligheten. En annan aspekt som Burén tar upp &r
utbyggnaden av bredband. | staderna och tétorter ar det mycket enklare att fa bra bredband
och internetuppkoppling an pa glesbygden. Har aterstar mycket arbete menar Burén.

Nér det géller den hallbara mobiliteten, behovs béttre infrastruktur, till exempel i form av
cykelvagar pa landsbygden. Detta ar en utmaning for manga kommuner idag. Vidare ar
manga tjanster idag mer kopplade till staden, som Move By Bike i Malmo. Dessa borde
aven utvecklas for landsbygden. Ansvaret for konkreta satsningar tycker Burén ligger pa
politiken. Det &r politikerna som maste vaga satsa pa hallbara och nya former av
tillganglighet. Mer konkret ar det ocksa svart att veta vilken myndighet som har ansvar
for vissa fragor eller om det ar regionerna eller kommunerna. Detta ar ett problem.
Dessutom har kommunerna sa olika forutsattningar och kompetenser, vilket inte gor det
hela lattare.

Trivector

Enligt Ljungberg kan digitaliseringen skapa battre tillgdnglighetsmojligheter och hjalpa
till att 16sa de manga hallbarhetsproblem som vi star infor idag. Pandemin har medfort att
man vant sig vid digitala moten, vilken ofta idag leder till farre resor och det &r bra menar
Ljungberg. Dar spelar ocksa elektrifiering in. Men det racker, enligt Ljungberg, inte. Det
maste ske storre forandringar for att satta hallbarhet hogst pa agendan och genomfora det
ocksa. Har kommer ocksa MaasS in, alltsa exempelvis Trivectors bolag EC2b som kopplar
en mobilitetsapp och tjanst till en fastighet. Dar har vi vad digitalisering kan bidra med,
menar Ljungberg. Det finns manga utmaningar inom digitalisering och ny tillganglighet,
som exempelvis nya fordon, problem med sjalvkorande bilar och elsparkcyklar som bara
ersatter aktiva resor. Dessutom ar det langa uppstartsstrackor, enligt Ljungberg, innan
man kan se vad det & som hénder egentligen (exempelvis med MaaS). Problemet med
mobilitetshubbar &r ocksa att en del kallar det mobilitetshubb dven nar man mest
tillhandahaller bilparkering, men att begreppet mobilitetshubb egentligen betyder nagot
annat. Detta dr absolut en utmaning, enligt Ljungberg. Hela digitaliseringen &r en stor
utmaning, ocksa nar man tanker pa sakerhetsaspekterna. Det ar inte latt att hantera alla
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utmaningarna. Vidare menar Ljungberg att det & en utmaning att det inte finns en
overgripande aktor for utbyggnaden av den digitala infrastrukturen. Han menar att vi
maste bygga ut den mycket mer for att verkligen klara digitaliseringen. Men ingen tar
riktigt hand om det. Till detta hor ocksa att kommunerna behdver mer hjalp med
kompetensen inom hallbar mobilitet/tillganglighet. Kanske behovs en ny myndighet for
det.

Tillvaxtverket

Daniel Fahlander papekar att digitaliseringen till viss grad paverkar resandet genom att
man har digitala moten. Men det kvarstar a&nda behov av fysiska moten och att réra sig i
det fysiska rummet. Vidare menar han att det erbjuds allt fler digitala tjanster, bade privata
och offentliga, som ger en 6kad tillganglighet. For att lyckas maste man ocksa samarbeta
med andra, vilket Tillvéxtverket gor, till exempel med Trafikverket, Trafikanalys,
Boverket och Energimyndigheten. Tillvéxtverket arbetar mycket, enligt Fahlander med
att oka samarbete mellan olika behovsagare, ocksa pa kommunal niva. Vidare arbetar
Tillvaxtverket med foretagsorganisation for att forsta behov och vad féretagen moter for
utmaningar. Utmaningar ser Fahlander bland annat i att organisera godstransporter i en
tatare miljo mer hallbart genom elektriska fordon och cykellogistiktjanster. Dessutom
menar Fahlander att digitaliseringen kan hjalpa att I6sa last-mile problemet till exempel
genom olika mikromobilitetslésningar och andra smarta lésningar aven pa landsbygden,
sasom bilpooler. Dock ser han exempelvis hanteringen av elsparkcyklar som ett problem
da dessa ar tamligen oorganiserade. Olika former av digitala tjanster kan vara en bra
mojlighet att skapa digital tillganglighet for att minska resandet, enligt Fahlander. Han
tanker bland annat pa banktjanster eller myndighetsbesék. En utmaning ser dock
Fahlander i att ta med grupper av manniskor som aktivt valjer bort digitaliseringen. De
maste anda kunna ta del av ett tillgangligt och hallbart samhalle.

Nar det géller ansvar tror Fahlander mycket pa koordination av offentliga aktorer sasom
lansstyrelser, som redan idag ofta har stora erfarenheter av sadant. Sedan anser Fahlander
att det ar viktigt att skapa arenorna och plattformarna for att fa ihop aktorer och for att
underlatta natverk. Om dessa ar pa plats skulle vissa aktorer sjalvmant ta kontakt med
varandra for att diskutera till exempel upphandlingsinstrumentet till storre del eller peka
pa vilken riktning man vill ha for vad som éar viktigt. Tillvaxtverket skulle kunna erbjuda
investeringsmedel for utvecklingen av dessa plattformar. Utmaningen med utvecklingen
av hallbar och digital tillganglighet ligger just i samordningen av alla kommuner och
regioner i Sverige. Har kan kanske plattformar som Viable Cities komma in och ge stdd
ocksa.

Umed kommun

Elisabeth Nilsson fran Umea kommun papekar bland annat att utbyggnaden av
laddstolpar for elektriska fordon inte sker i tillrdckligt snabb takt i Norrland. Detta &r
ganska avgorande pa grund av de langa avstand man har i Norrland och med det ocksa
beroende av bilen for tillgangligheten. Inom digitaliseringen har Umeé arbetat med
innovationsprojekt inom matinkop, aldrevard/hemtjansten mm. Detta ar mycket viktigt
da man kan effektivisera arbetet och erbjuda en battre tillganglighet. En viktig aspekt har
ar hemleveranser av matvaror och mojligheter att bestéalla det man vill ha. Detta kan nog
utvecklas mer, menar Nilsson, till exempel med digital kamerateknik. Umea samarbetar
ocksa med flera olika bolag och andra partners for att oka tillgangligheten i stort
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exempelvis i form av fardtjanst. Men man arbetar mycket utifran klassiska
tillganglighetsbegrepp, som innebar tillgadng till bussar mm utan hinder for
funktionsnedsatta personer. En utmaning som Nilsson ser r just att fA med alla personer
i utvecklingen av tillganglighet, bade det klassiska och det digitala. Det finns manga
personer med olika funktionsnedsattningar som inte har latt att ta till sig det digitala eller
aka med en vanlig buss. Detta maste ocksa beaktas i utvecklingen. Vidare kan kanske
mikromobilitet bidra positivt till mer tillgdnglighet, dock skapar bland annat
elsparkcyklar ocksa andra problem, inte minst ur trafiksékerhetssynvinkel, anser Nilsson.
Mojligheten som finns inom digitaliseringen ar enligt Nilsson minskning av resor till och
fran moten. Att ha digitala moten innebar farre resor som ar positivt ur en
hallbarhetsaspekt. Det maste dock tillaggas att intervjupersonen jobbar med den fysiska
tillgdngligheten for sarskilda grupper och att andra inom kommunen arbetar mer med
digital tillganglighet.

| skapandet av mer tillganglighet har kommunerna ett stort ansvar menar Nilsson. Det ar
har kommunerna kan planera det fysiska rummet sa att det ar tillgangligt for alla. Dock
har kommuner ofta begrénsade ekonomiska resurser. Vidare menar Nilsson att det borde
finnas annu fler forum for utveckling och teknik. Kommunerna har redan idag manga
digitala stodverktyg. Men det ar véldigt mycket att ha kunskap om och det ser ofta olika
ut 1 olika kommuner. Ddr skulle man behdva mer stéd som kommun.

Naturvardsverket

Pa Naturvardsverket arbetar man mycket utifran samhéallsekonomiska kalkyler nar det
galler tillganglighetsfragor, som manga andra myndigheter, enligt Johanna Dickinson.
Dickinson upplever ofta att det ar svart att kommunicera att tillganglighet ar nagot annat
an att sitta i bilen. Nar det géller digitaliseringen, handlar det mycket om att kunna stélla
bilen. Har, menar Dickinson, hjalper digitala verktyg exempelvis som underlattar digitala
moten. Detta har da ocksa en stor positiv inverkan pa miljon och hjalper till att nd
klimatmalen. Risken med digitaliseringen &r dock att man till exempel ersatter gang- och
cykelresor och i stallet aker runt med en sjalvkorande bil och att man har en Gvertro till
att tekniken kommer l6sa alla problem, menar Dickinson. Vidare menar hon att delad
mobilitet &r ett intressant koncept som har potential att skapa mer hallbar tillganglighet
som att dela pa ett sjalvkérande fordon eller pool med sparkcyklar i stéllet for att alla
behover kopa sin egen. En utmaning ar dock att skapa hallbar tillganglighet dar det
verkligen behdvs, som i villaférorterna, dar manga anser att man behover en bil. Manga
mikromobilitetslésningar finns, enligt Dickinson, i omraden med redan bra tillgang till
hallbara transportmedel och bra tillganglighet. Sa detta borde &ndras.

En fordel med digitaliseringen &r, menar Dickinson, att man inte behdver resa for att ha
moten. Detta ar ocksa en positiv effekt av pandemin som gjorde att alla fick stilla om,
aven om det borjat aterga till mer fysiska moten, konferenser mm. Digitaliseringen kan
hjélpa att det blir enklare att traffas digitalt och da sparar man resor. Utmaningen ar dock
att inte alla kan arbeta hemifran och dar maste digitaliseringen bidra med andra I6sningar.
Vidare ér tillgang till en bra internetuppkoppling viktig och dar maste fokus ligga pa
glesbygden, menar Dickinson. Ocksa logistiken av exempelvis e-handel ar en utmaning
som maste hanteras och dar kanske digitaliseringen kan hjélpa att hitta nya l6sningar. Nar
det galler ansvaret for allt detta ar det mycket diffust, enligt Dickinson. Det & manga
olika myndigheter som ansvarar for olika aspekter, men som maste samarbeta.
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Trafikverket

I grunden arbetar Trafikverket tillsammans med andra aktérer mot omstallningen till ett
hallbart transportsystem, menar Olof Johansson fran Trafikverket. Man samarbetar i olika
projekt med partners fran EU, men dven svenska plattformar som Viable Cities eller
DriveSweden. Nar det géller tillganglighet &r detta en av de viktigaste aspekterna som
Trafikverket arbetar med, menar Johansson. Man arbetar brett med begreppet och med
fokus pa bade stadsomraden och glesbygden. Enligt Johansson vill Trafikverket skapa
tillganglighet mer effektivt och dar ingar ocksa att man tittar pa den digitala
tillgangligheten. Malet &r att skapa mer tillganglighet och att gora det pa ett hallbart sétt.
Man samarbetar ocksd med industrin, dar Trafikverket forsoker hitta nya, hallbara,
tillgangliga I6sningar och det kan vara allt mojligt, sisom geofencing-omradet dar man
forsoker hitta case for att testa hur man kan anvanda detta verktyg.

Johansson ser stora mojligheter med nya formar av tillganglighet. Som exempel ndmner
han minskning av resor genom digitala méten och hemmaarbete. Har har man ocksa pa
Trafikverket lart sig mycket under pandemin. Har kommer ocksa andra lésningar in som
till exempel att skapa tekniska mojligheter for att uppleva att du &r med pa plats, fast du
sitter pa distans, via VR- och AR-16sningar. Aven kontors- eller jobbhubbar ar viktiga i
detta sammanhang, menar Johansson. En stor utmaning anser Johansson &r att manniskor
maste acceptera olika beteendeférandringar. Manniskans beteende bygger mycket pa
vanor som inte alltid &r latta att &ndra. Vidare tycker Johansson att det finns stor potential
i MaaS. Utmaningen har ar att antingen maste efterfragan bli sa stor att utbudet ékar, eller
sa maste utbudet vara sa bra att det pushar efterfragan. Det ar lite som om ingen av dem
pushar varandra riktigt idag. | detta sammanhang namner Johansson ocksa
automatiserade fordon som pa sikt kan bidra till mer tillganglighet och ett hallbart
transportsystem enligt Johansson. En annan utmaning med att inte vara pa plats fysiskt ar
att manniskor kan kanna sig utanfor papekar Johansson.

Trafikverket forsoker att ta ansvar for utvecklingen av nya former av tillganglighet
genom att agera som en pushfaktor. Men ofta ar inte Trafikverket den storsta spelaren
som exempelvis vid MaaS-utvecklingen. Sedan &r det viktigt att samarbeta med olika
aktorer, bade privata och offentliga, for att fa fart pa utvecklingen menar Johansson. Nér
det géller stod tror Johansson att man behéver jobba mer tvarfunktionellt mellan olika
delar. Man behdver fa in nya typer av kompetenser for att lyckas med det.

Lunds kommun

Tillgangligheten &r det forsta malet med transportsystemet i stort, anser Per Eneroth fran
Lunds kommun. Mer 6vergripande forsoker vi jobba for att géra kollektivtrafiken mer
tillganglig inte bara fysiskt utan ocksa digitalt. Pa Lunds kommun forsoker man ocksa
bygga nya system for att fa realtidsinformation till exempel om var cykelvégar har rojts
fran snd6 mm. Kommunen har ocksa starkt sin GIS-kompetens for att kunna utveckla fler
verktyg for digital tillganglighet. Vidare samarbetar Lunds kommun med bade
grannkommuner, inom EU-projekt med europeiska parter, Trafikverket, Skanetrafiken
och Lunds universitet for att fa ny kunskap och inspiration till arbetet med nya former av
tillganglighet, samt losningsforslag pa olika problem.
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Det digitala granssnittet gor det mojligt for medborgarna/resenéren att snabbt orientera
sig och kunna boka och valja olika fardmedel for sina resor. Dock finns det i dagslaget
tekniska begransningar for att gora dessa digitala medel verkligt konkurrenskraftiga.
Detta kommer troligen ta langre tid. En annan begrénsning ser Eneroth i att olika
resendrer har olika kompetenser att ta till sig ny teknik och den nya digitala utvecklingen.
Har kanske aldre personer exkluderas fran systemet om de inte klarar av att hantera den
nya tekniken. For arbetspendling ser Eneroth stora méjligheter med digitaliseringen att
minska resandet genom digitala méten via bland annat Teams eller Zoom.

Ansvaret for att utveckla MaaS ligger egentligen utanfér kommunens hénder menar
Eneroth. Lunds kommun kan stddja utvecklingen via infrastrukturplanering, men kan inte
ta ansvar for den. | nuléget drivs utvecklingen av projektfinansiarer som Vinnova och
Trafikverket, men &ven privata aktorer som Trivector med EC2b till exempel. I
planarenden forsoker kommunen dock arbeta meds bade piska och mordétter for att framja
utvecklingen av den digitala tillgangligheten. I stort anser Eneroth att Lunds kommun inte
ar i behov av stod utifran, men menar att nagot kapitel i TRAST kunde handla om
digitaliseringen och ge lite stdd till kommunerna. Dock tror Eneroth man skulle behtva
stod i hur myndigheter jobbar och kunna fa sina mal att dra at samma hall. Eneroth vet
inte hur man ska komma at det, men tror att det &r en brist, och inte minst nar man kommer
in i nya smarta miljoer och trafik- och transportlésningar. Da blir det att kommunens
gamla mal inte fungerar langre.

The International Institute for Industrial Environmental Economics (I11EE), Lunds
universitet

Peter Arnfalk fran INIEE menar att fysisk och digital tillganglighet bor ses i relation till
varandra. Men kan inte skilja pa de tva helt och hallet utan de hanger ihop. Till exempel
fungerar manga moten bra digitalt, men inte alla. En kick-off lampar sig exempelvis inte
sa bra att genomfora digitalt. D& maste ocksa infrastrukturen vara pa plats sa att man kan
gora de resor som maste goras hallbara. Han forsoker i ett projekt lagga upp en generell
strategi for stod, hur man kan ténka kring digital tillgdnglighet. Mycket genom att ge stod
for att bestdmma vilka méten som fungerar digitalt och vilka man borde ha fysiskt. Det
ar beroende pa olika aspekter sdsom vad man har for attityd och vana inom den har
myndigheten eller organisationen och vad du har for teknisk utrustning. Digitaliseringen
kan ocksd ha negativa effekter, menar Arnfalk, genom okad energiforbrukning till
exempel, att man kanske gor fler fritidsresor i stallet for arbetsresor mm. Vidare kan det
uppsta ett socialt utanforskap om man bara arbetar digitalt. Det &r dessa aspekter som
man ocksa maste tanka pa vid en ¢kad digitalisering och da maste man forsoka stédja en
mer hallbar form av den. En annan utmaning som Arnfalk papekar ar att det ar for enkelt
att tacka ja och vara med pa digitala moten, &ven om man egentligen inte har tid. Da kan
man latt hamna in en motesinfarkt. Ansvarsfordelningen for vem som ansvarar for
digitaliseringen ar idag valdigt oklar anser Arnfalk. Alla myndigheter arbetar med sina
ansvarsomraden och sa jobbar de med digitaliseringen inom dessa. Det ar for lite
samarbete. Arbetsgivare, framfor allt kommuner och myndigheter, borde tillata sina
anstallda i storre utstrackning att arbeta hemifran nar det fungerar. Da skulle pendlingen
minska mer och darmed troligen ocksa utslappen. Men samhdrigheten via jobben behdver
finnas kvar. Alltsa rekommenderar Arnfalk inte att man ska arbeta 100 % hemifran.
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7. Slutsatser

Studien visar pa komplexiteten i att implementera digitala l16sningar for att framja nya
former av tillganglighet. Olika myndigheter, departement och organisationer pa olika
geografiska nivaer i Sverige jobbar aktivt med att utveckla den digitala tillgangligheten
och etablera olika tjanster sasom Maas for att 6ka medborgarnas tillganglighet. Icke desto
minde finns det Kritiska rdster som manar till forsiktighet nar det galler den digitala
utvecklingen och utvecklingen av tjanster som exempelvis hyrcykelsystem pa grund av
deras mojliga negativa bidrag till hallbarheten och rattvisan (se till exempel Koglin &
Mukhtar-Landgren 2021).

Litteraturen visade dock att det redan idag finns manga mdjligheter och verktyg for att
skapa goda forutsattningar att utveckla den digitala och nya tillgangligheten. Ett problem
som identifierades inte minst i intervjustudien &r att det idag saknas en samordnande aktor
som bland annat kommunerna kan anvénda vid fragor och stod nar det galler utvecklingen
av den digitala tillgangligheten. Kommunerna sitter inte nédvandigtvis pa den digitala
kompetensen, inte minst vad géller mindre kommuner pa landsbygden. Det &r ocksa just
landsbhygden som fokuset borde ligga pa for narvarande da fokuset alltfor ofta har varit
pa urbana omraden vid utvecklingen av smarta mobilitetslésningar och digitalisering.

Litteraturstudien visade ocksa att material fran olika myndigheter och aktorer ar relativt
spretigt. Detta medfor att det ar svart att hitta ratt verktyg och information for kommuner
som vill satsa pa utvecklingen av den digitala tillgéngligheten. Aven inom detta omrade
behovs en samordningsaktor for att géra informationen mer tillganglig. Som arbetet med
digital tillganglighet ar organiserat idag ar det mycket odversiktligt och svart for en
enskild aktor att hitta ratt vag in for att kunna tillgodogoéra sig den kunskap som aktdren
behover for just en specifik fragestallning. Detta leder ocksa till att kunskapen inte
overfors fran aktor till aktor och att verktygen som redan &r utvecklade idag inte anvands.

Vidare identifierades i litteraturen potentiella problem med utvecklingen av digital
tillgdnglighet och smart mobilitet. Vid digitaliseringen av kommunala tjanster ar det
viktigt att beakta att anvandning av internet varierar mycket beroende pa
socioekonomiska faktorer sdsom utbildning. Aldre &r ocksd mindre benagna att anvanda
sig av digitala tjanster vilket kan medfora en exkludering av dessa grupper fran de digitala
tjansterna. Dessutom beror internetanvandandet ocksa pa inkomst- och uthildningsniva
och pa var man &r bosatt, det vill sdga i stad eller pa landsbygd. Det kan ses som en
utmaning att vid utvecklingen av kommunala e-tjanster och digital tillganglighet beakta
dessa grupper och se till att ingen exkluderas fran dessa tjanster.

En annan viktig aspekt &r hur data som genereras via digitaliseringen och e-tjansterna
hanteras. Utvecklingen kommer att stalla hogre krav pa I1T-sékerhet, samt den privata och
offentliga integriteten. Det behdvs en kontinuerlig utveckling av sakerhet och kunskap
for att forebygga misshruk av data och for att férhindra IT-angrepp pa systemen sa att
den digitala tillgangligheten kan garanteras. Dessutom finns det en risk med att lata
privata aktorer ordna den digitala tillgangligheten och e-tjanster man da har mindre
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kontroll 6ver hur utvecklingen sker och vilka behov som verkligen tacks av utvecklingen.
| nulaget tenderar namligen smart mobilitet att reduceras till en frdga om renodlad
teknikutveckling, och i flera fall far marknadsaktorer full kontroll Gver viktiga strategiska
och principiella vagval for systemen. Detta ar problematiskt, da det kan fa den smarta
mobiliteten att styra mot en for kollektivtrafikmyndigheterna icke 6nskvérd riktning.

For att verkligen lyckas med utvecklingen av digital tillganglighet och smart mobilitet &r
det viktigt att samordna kunskap och verktyg som kan hjélpa akttrerna i deras arbete.
Vidare ar det viktigt att utvecklingen tar avstamp i demokratiska ideal och jamlikhet for
att skapa system som verkligen ar tillgangliga for alla och inte enbart for vissa grupper.
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Bilaga

Intervjuguide

Inledning

Hej! Tusen tack for att du tar dig tid att prata med mig idag.
[Presentation av mig sjalv och/eller smaprat om laget for de jag redan kanner].

Jag heter Emma Stromblad och ar doktorand har pa Lunds universitet. Mitt
doktorandprojekt handlar om resbeteende for vardagliga fritidsresor, men det &r inte det
den har intervjun kommer att handla om.

Det aktuella projektet heter i stillet ”Utvecklande av metodik for planering av ny
tillgénglighet”, och syftar till att ta fram kunskap om nya former av tillgdnglighet som ett
komplement till TRAST. Det dr ett Fol-projekt som finansieras av Trafikverket, och som
vi pa Lunds universitet genomfor. Mathias Warnhjelm &r handlaggare pa Trafikverket
och Till Koglin &r projektledare pa universitetet.

Jag vet saklart inte i forvag exakt hur lang tid intervjun kommer att ta, men gissar som
jag skrev i mejlet pa ca 45 minuter. For att kunna transkribera intervjun efterat behover
jag spela in den, och som du kanske la marke till ar inspelningen redan igang. Om du vill
vara anonym i resultatrapporten behéver du ange det nu under intervjun.

Kénner du dig redo att borja? [Svar]. Fint, da kor vi.

Forklaringar

* Syftet med det har projektet ar att skapa 6verblick 6ver omradet ny tillganglighet. Med
tillgdnglighet avses hdr mojligheten och “léttheten” att tillgodose ménniskors behov av
att na platser, varor och tjanster. Bade fysisk och virtuell mobilitet ingar. Malet ar att
beskriva effektsamband och utmaningar/risker for olika typer av tillganglighet. Just nér
det galler sjalva intervjustudien ar syftet att fa kunskap om de problem kommunerna star
infor vid utvecklingen av tillganglighet och digitalisering. Och som projektets titel
antyder ska en metodik for kommunernas planering av ny tillgdnglighet utvecklas, med
inspiration fran och som ett komplement till tidigare TRAST-rapporter.

Bakgrundinformation

- Berétta lite om var du arbetar, roll/ansvar, bakgrund (utbildning)
- Hur lange har du arbetat inom det har omradet?
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Arbetar du med/ké&nner du till TRAST*?
Arbetar du med hallbar mobilitet och tillganglighet i olika former?

Digitalisering/ny tillganglighet mer 6vergripande

Hur arbetar ni med hallbar mobilitet inom organisationen?

Hur arbetar ni med tillgdnglighet inom organisationen?

Hur arbetar ni med digitalisering i er organisation?

Vilken inverkan har digitaliseringen pa ert arbete med hansyn till tillganglighet
och hallbar mobilitet?

Hur samarbetar er organisation med andra aktorer i fragor kring hallbar mobilitet
och tillganglighet?

Vad ar din erfarenhet av arbetet med hallbar mobilitet och tillganglighet?

Utmaningar/méjligheter med digitalisering/ny tillganglighet

Tankar om mojligheter med nya former av tillgdnglighet” (MaaS; sjdlvkorande
bilar, mikromobilitet med mera)

Utmaningar med “nya former av tillganglighet” (ex en malgrupp, men vissa
grupper faller utom “idealet”, tillgéngligheten for vissa skapar hinder och
barriérer for andra)

Tankar kring digitaliseringens mojligheter (arbete pa distans, arbetshubbar mm)
Utmaningar med digitalisering och “digital tillgédnglighet” (ex
rattviseperspektivet stad/land)

Hur bidrar s. k. smarta losningar till tillganglighet? Vilken effekt/vilka effekter?
Vilka utmaningar/majligheter ser du kring e-handel?

Ansvar och roller

Hur ser du pa ansvarsfordelning nar det galler distributionstjanster i samband
med t.ex. e-handel och utvecklingen av MaaS?

Vilket ansvar ser du att din verksamhet har for en 6kad implementeringstakt
gallande nya former av tillganglighet?

Hur ser ansvarsfordelningen i samhéllet ut for en snabb 6vergang till mer
hallbara transporter (ex utbyggnad infrastruktur, tillgang till olika fardmedel)?
Hur ser ansvarsfordelningen i samhaéllet ut for en hallbar digital tillganglighet
(ex bredbandsutbyggnad)?

Behov av atgarder/stod

42

Hur kan vi fortsatt arbeta for en okade beteendeférandringar mot ett mer hallbart
resande?
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- Vilka behov av stod har ni i er verksamhet nar det galler hallbar mobilitet,
tillganglighet och digitalisering?

- Vad skulle ni vilja fa for stod utifran i ovanstaende fragor?

- Ovrigtftillagg

Avslutning

Tusen tack for att du tog dig tid att delta i den har intervjun!
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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 hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig
grund.

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

www.k2centrum.se
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