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Forord

Denna rapport &r ett resultat av ett K2 finansierat forskningsprojekt kallat Atz oversdtta
innovation till praktisk handling — organisering och anpassning i utvecklingen av MaaS
— ett projekt som utforskat idéer och processer relaterade till integrerad och kombinerad
mobilitet (med sérskilt fokus pa MaaS), och hur dessa 6versitts till praktisk handling. En
viktig, men 1 forskningen ofta bortglomd, del i dessa processer ér inkluderingen av
medborgare och anvindare, ndgot som fatt sdrskild uppmirksamhet genom detta projekt
och denna rapport. Var forhoppning dr att rapporten kan verka som underlag vid
diskussioner om inkludering i1 innovations-, och utvecklingsarbete.

Som stdd 1 arbetet har forskningsprojektet haft en referensgrupp som bade direkt och
indirekt varit till stor hjdlp 1 genomforandet. Vi vill darfor rikta ett extra stort tack till
Marketta Jurmu (Visttrafik), Maria Warell och Henrik Johannesson (Skénetrafiken), Lina
Thurfjell (Ostgdtatrafiken), Steven Sarasini (Rise), och Elias Arnestrand (Shift Sweden).
En del av referensgruppens arbete har handlat om att diskutera preliminéra resultat och
en annan del har handlat om att vara behjdlplig i kontakter med nyckelpersoner i olika
organisationer. Géllande det sistndmnda vill vi tacka de i denna rapport anonymiserade
personerna som stéllt upp med tid och energi for att hjilpa oss forstd innovations-, och
inkluderingsprocesser i kollektivtrafikssammanhang.

Tack!
Oxie, mars 2025

Mats Fred, Dalia Mukhtar-Landgren, Jana Sochor, Maria Hedlund och Sara Ringvall-
Sundkvist
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Summary

Public transport is currently undergoing a series of transformation processes, driven by
rapid technological advancements in digitalization and artificial intelligence (AI). While
these changes are technological in nature, they ultimately revolve around travel behavior.
In other words, they affect both people’s daily lives and visions of how we will travel in
the future.

In this report, we explore how regional public transport authorities (PTAs) and their
international counterparts include future passengers in the development of smart mobility
solutions. Our study covers eight different countries, focusing on innovation processes
related to a specific smart mobility concept known as Mobility-as-a-Service (MaaS).
However, rather than examining MaaS itself, we use it as a lens to illustrate how different
groups are included in shaping the future of mobility. Inclusion in innovation processes
for future travel is about gaining knowledge of passengers’ needs, preferences,
experiences, and habits. Our study shows that passengers can participate in different
capacities, which we illustrate through two key dimensions:

The Participation Dimension refers to the role in which individuals are included: either
as citizens, meaning active co-creators in political decision-making with the ability and
right to participate as members of society, or as users, meaning individuals included in a
more limited and specific role—for example, as customers. The Knowledge Dimension
concerns how knowledge is generated in the innovation process. On one hand, knowledge
can be created with users or citizens—through citizen dialogues or focus groups, for
instance. On the other hand, knowledge can be generated about them, where they are not
active participants but instead the subject of studies.

The study summarizes these dimensions in a quadrant model, serving as an analytical tool
to organize and visualize how PTAs include passengers in innovation processes. Our
findings show that the PTAs in our international study use a wide range of methods and
tools, from personas and travel diaries to workshops and sentiment analysis. Despite their
stated ambition to promote inclusion, most PTAs primarily focus on passengers as users
of a future service rather than taking a broader perspective and engaging them as
citizens—active co-creators in shaping the long-term vision of future mobility. While a
user-centered perspective is important, it should be complemented by a broader civic
perspective. It is not a matter of choosing one over the other but rather combining a deep
understanding of user needs with a holistic approach to future travel.
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Sammanfattning

Kollektivtrafiken genomgar just nu en rad forédndringsprocesser, framdrivna av den
snabba teknikutvecklingen inom omradet digitalisering och Al. Aven om forindringarna
ar tekniska, handlar de i grunden om resebeteenden. Med andra ord ror de savil
forandringar i ménniskors vardag som visioner om hur vi ska resa i framtiden.

I den hér rapporten undersoker vi hur regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM:er) och
utlindska motsvarigheter 1 tt olika ldnder arbetar med inkludering av de ténkta
resendrerna i utvecklingen av framtidens smarta mobilitet.

Processer for inkludering 1 innovationsarbete for framtidens resande handlar om att fa
kunskap om resenérers behov, onskemél, erfarenheter och vanor. Vér studie visar att
resendrerna kan delta i olika kapaciteter, vilka vi illustrerar utifrdn tva dimensioner:
Deltagandedimensionen handlar om i vilken kapacitet som resenédren/individen deltar:
antingen 1 rollen som medborgare, det vill siga som aktiva medskapare till politiska beslut
med en formaga och ritt att delta som samhéllsmedlemmar, eller i rollen som anvéndare,
det vill sdga personer som involveras 1 en mer avgransad och specifik roll — exempelvis
som kund. Kunskapsdimensionen handlar om hur kunskap genereras i innovations-
arbetet. A ena sidan handlar det om att generera kunskap med anvindare eller medborgare
— till exempel via medborgardialoger eller fokusgrupper. A andra sidan hittar vi de
processer diar medborgarna eller anvindare inte dr aktiva medskapare, utan istillet
genereras kunskap om dem. Studien sammanfattar dimensionerna i en fyrfaltare som
fungerar som ett analytiskt verktyg for att organisera och visualisera hur RKM:erna
inkluderar resenirer i innovationsarbetet.

Rapporten visar att RKM:erna i var internationella utblick anvinder en bredd av metoder
och verktyg, frén personas och resedagbdcker till workshops och sentimentstudier. I sin
uttalade ambition att arbeta med inkludering fokuserar de flesta frimst pa resenérer som
anvindare av en framtida tjdnst — snarare &n attlyfta blicken fran den specifika inno-
vationen och ndrma sig resendrerna som medborgare och aktiva medskapare 1 visioner
om framtidens resande. Att arbeta med ett anvandarperspektiv ar viktigt, men det behdver
kompletteras med ett bredare medborgarperspektiv. Det handlar inte om antingen eller,
utan om bade och — att kombinera en djup forstaelse for anvindarbehov med ett
helhetsperspektiv pa framtidens resande.

K2 Working Paper 2025:4 5



1. Introduktion

Kollektivtrafiken genomgar just nu en rad fordndringsprocesser framdrivna av den
snabba teknikutvecklingen inom omréadet digitalisering och Al. Har anvénds ofta “smart
mobilitet" som ett paraplybegrepp for olika sitt att utnyttja digital teknik, Al och data i
en tid dér plattformsbaserade delningstjdnster, appar och realtidsdata alltmer kommit att
prigla vért vardagsresande. Forandringarna handlar inte bara om teknik utan ockséd om
resebeteenden: hdr ingér en forestdlld 6vergang fran dgande till delande, men ocksa
visioner om ett framtida "sOmlost resande" ddr méanniskor kan réra sig mellan
destinationer friktionsfritt och bortom véntetider och tidtabeller.

Smart, somlost, delat och/eller multimodalt resande dr begrepp som ofta anvénds i
positiva ordalag. Inte minst ses "smart" ofta som hallbart dd det forknippas med en
utveckling fran konventionella bilar till elfordon, och en 6vergéng fran 4gande av fordon
(ofta privata bilar) till delade mobilitetslosningar (Groth, 2019). Samtidigt vet vi ganska
lite om effekterna av en potentiell 6vergang till sa kallad smart mobilitet (Docherty m.fl.,
2018; Liimatainen m.fl., 2024). Osidkerheter aterfinns pd en system- och samhillsniva
och handlar inte bara om huruvida losningarna faktiskt &r, eller kommer att vara héllbara
pa sikt, utan dven om fragor som digital sidkerhet eller energiforsérjning. Men det finns
daven osdkerheter och risker pd individnivd, exempelvis hur personlig integritet och
tillgdnglighet for olika grupper av medborgare péverkas (t.ex. Cooper & Vanoutrive,
2022; Pangbourne m.fl., 2020). En rad forskare har darfor lyft fram vikten av politisk
styrning fOr att sdkerstilla att smarta 16sningar utvecklas i en hallbar och inkluderande
riktning. Det hér handlar bade om vikten av att synliggdra och gora viktiga avvéigningar
1 borjan av en utvecklingsprocess, men ocksa om att lyfta fragor om framtidens resande
till politiska beslutsfora och att mojliggdra demokratisk debatt och deltagande. Det
sistndmnda har ocksd noterats av EU-kommissionens expertgrupp for urban mobilitet,
som beskriver inkluderande deltagande som en brist 1 arbetet med utveckligen av
framtidens resande (EGUM/European Group of Urban Mobility 2025).

Syftet med den hir rapporten dr att beskriva och analysera hur kollektivtrafiken —
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM:er) och utlandska motsvarigheter — arbetar
med inkludering av de tinkta resendrerna i utvecklingen av framtidens smarta mobilitet.
Var utgangspunkt har varit ett specifikt koncept for smart mobilitet kallad mobilitet-som-
tjdnst (MaaS), men exemplet anvdnds framfor allt for att illustrera hur olika grupper
inkluderas i utvecklingen av framtidens smarta mobilitet. MaaS é&r intressant déarfor att
det ofta beskrivs som en anvindarcentrerad tjdnst som har ambitionen att uppmuntra
resendrer att overga till mer hallbara transportalternativ genom en "smart" mobilitets-
16sning. Den har séledes fokus pa individens val. Det dr ocksa intressant d& MaaS ar en
tjdnst som medborgare saknar direkt erfarenhet av eller intuitiv kunskap om, vilket kan
forsvéra deltagandet.
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1.1. Inkludering som demokrativarde

Deltagande och inkludering dr centrala demokrativirden, och ses ofta bade som vérden i
sig sjdlva och som instrumentella virden for att generera bittre beslut (Young 2000;
Warren 2002; O’Flynn 2019). Inkludering skapar ocksa legitimitet for det politiska
systemet och framjar tillit till institutioner och beslutsfattare (Dral et al. 2023). Inom
transportomrddet har flera studier betonat vikten av deltagande (Hansson et al. 2023;
Verlinghieri & Schwanen 2020; Vrscaj et al. 2021), men liknande diskussioner fors dven
rorande innovationsprocesser i andra sektorer (Rapeli & Schoultz 2023; Jenhaug 2019).

Deltagandeprocesser ar samtidigt stadda 1 fordndring. I OECD:s rapport Global Trends in
Government Innovation 2023 beskrivs just ”[n]ya sétt att engagera medborgare och
invanare” som ett omrade dér offentliga aktdrer for nérvarande innoverar och utvecklar
nya verktyg (OECD 2023, s. 56ff). Dessa processer védxer fram bade ur etablerade
organisatoriska rutiner och ur nya samverkansrelationer (Osborne, 2018). Det kan handla
om allt fran workshops, paneler eller andra former av uppsdkande verksamhet i mer
avgransade miljoer, till pilotprojekt eller projekt som stricker sig Over en lidngre
tidsperiod. Nir det géller stads- och transportplanering innebér detta att vissa deltagande-
processer aterfinns inom forvaltningarnas ordinarie verksamhet, medan andra dger rum 1
olika sektorsdvergripande tillfalliga organisationer som innovationsplattformar eller s&
kallade urban living labs. Trots att de leds av det offentliga, genomférs manga
innovations-projekt genom offentlig-privat samverkan (Docherty et al. 2018). Det
innebdr att privata aktorer far en roll inte bara i sjdlva innovationsprocessen, utan ocksa
nédr det géller att tillhandahdlla offentliga virden (Fuglsang et al. 2022). For privata
aktorer dr anvidndaren emellertid inte 1 forsta hand en medborgare, utan en kund som
forvintas bevaka sina egna intressen pd marknaden (Bortz et al. 2021).

I teorier om medborgerligt deltagande gors en distinktion mellan deltagande som initieras
av medborgarna sjdlva, som exempelvis demonstrationer eller protestaktioner, och
deltagande som organiseras av de styrande, till exempel folkomrostningar eller
deliberativa opinionsundersokningar (Smith 2019; Warren 2009). Vad giller de sist-
ndmnda sa &r det, dven nér politiska representanter star bakom initiativen, 1 praktiken ofta
tjdnstepersoner som organiserar medborgerligt deltagande (Blijleven et al. 2019). I den
hédr rapporten har vi endast exempel pa initiativ tagna av den offentliga organisationen, 1
vart fall de regionala kollektivtrafikmyndigheterna Anledningen till detta &r att MaaSS inte
ar en tjanst som fatt genomslag och sédledes inte heller dr foremal for ndgra medborgar-
ledda processer som demonstrationer eller protester. Ddremot dr det vért att notera att det
finns exempel pa omraden inom féltet framtidens resor som varit foremal for offentlig
och medborgarledd debatt, exempelvis rorande elsparkcyklar som véckt protester i vissa
lander.

1.2. Metod och empiriskt material

Arbetet med den hér rapporten dr genomfort inom ramen for forskningsprojektet At
oversdtta innovation till praktisk handling: Organisering och anpassning i utvecklingen
av MaasS, finansierat av K2. Resultatet baseras pa en flerfallstudie dér vi undersokte
kollektivtrafikmyndigheters insatser for anvéndarinkludering i totalt tio MaaS-fall frdn
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atta olika ldnder (Australien, Belgien, Frankrike, Norge, Sverige, Storbritannien, Tysk-
land, och USA) (se tabell 1). Vi valde pdgaende eller nyligen avslutade fall som var drivna
av offentliga aktorer, och fran flera olika ldnder for att fa en geografisk spridning. Fallen
studerade vi frimst genom intervjuer med representanter fran de offentliga organisa-
tionerna, men vi har ocksa analyserat dokument (utvérderingar, rapporter) relaterade till
de olika MaaS-initiativen. Alla citat 1 texten dr dversatta till svenska av forfattarna.
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2. Inkluderingsprocesser i
Innovationsarbete — en fyrfaltare

Processer for inkludering i innovationsarbete for framtidens resande handlar om att f
kunskap om resenérers behov, 6nskemaél, mal, erfarenheter, beteenden. Resenérerna kan
vara mer eller mindre involverade i innovationsarbetet och delta i olika kapaciteter. I
denna rapport illustreras detta utifrdn tva dimensioner. Deltagandedimensionen (y-
axeln) handlar om i vilken kapacitet som resendren/individen deltar: antingen i rollen som
medborgare, det vill siga som aktiva medskapare till politiska beslut med en forméga och
ritt att delta som samhéllsmedlemmar, eller i rollen som anvéndare, det vill sdga personer
som involveras i en mer avgransad och specifik roll — exempelvis som kund. Kunskaps-
dimensionen (x-axeln) handlar om hur kunskap genereras i innovationsarbetet. A ena
sidan handlar det om att generera kunskap med anvéndare eller medborgare — till exempel
via medborgardialoger eller fokusgrupper. A andra sidan hittar vi de processer dir
medborgarna eller anvdndare inte dr aktiva medskapare, utan istillet genereras kunskap
om dem. De béda skiljelinjerna ldggs samman till en fyrféltare, som fungerar som ett
analytiskt verktyg for att organisera och visualisera olika sdtt att forstd ambitionen att
inkludera resendrer i innovationsarbetet. I praktiken kan aktiviteter och insatser i
innovationsarbetet placeras i flera falt samtidigt.

Kunskap om Kunskap med
medborgare medborgare
Kunskap om Kunskap med
anvandare anvandare

Figur 1. inkluderingsprocesser i offentlig sektors innovationsarbete
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Vart och ett av de fyra filten symboliserar en idealtypisk relation mellan processer for att
skapa kunskap respektive individers inkludering i dessa processer.

10

Kunskap med medborgare, félt 1 ldngst upp till hoger, visar den idealtypiska
situation dar medborgarna deltar i framtagandet av kunskap, antingen direkt
(medborgardeltagande) eller genom en representant, till exempel en intresse-
organisation (medborgarrepresentation).

Kunskap om medborgare, filt 2 ldngst upp till vénster, visar den idealtypiska
situation dir kunskap om medborgare tas fram utan att medborgarna sjilva ar
med. Medborgarna dr de som skapandet av kunskap handlar om, men det gors
sjalvstiandigt av tjdnstepersoner inom ramen for deras uppdrag. Det kan exempel-
vis handla om tillgidnglighetsanalyser for olika grupper.

Kunskap om anvindare, félt 3 ldngst ned till vénster, visar den idealtypiska
situation dir kunskap tas fram om anvéndare. I likhet med 2 ar de berdrda (i det
hir fallet anvdndarna av transporttjénster) inte direkt med i processen att generera
kunskap. Antingen fungerar de som inspirerande for denna process, eller sa ar de
frinvarande. Kunskapen genereras istillet av tjdnstepersoner genom exempelvis
historiska resedata.

Kunskap med anvindare, félt 4 ldngst ned till hoger, visar den idealtypiska

situation dar kunskap tas fram med direkt hjdlp av och/eller tillsammans med
anvindarna. Har hittar vi 1 regel olika former av designprocesser.
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3. Analys och resultat — inkluderings-
processer i utvecklingen av MaaS

I detta avsnitt zoomar vi in pa vart och ett av de fyra félten. Under varje avsnitt ges forst
en introduktion till féltet, foljt av konkreta, empiriska exempel frdn kollektivtrafik-
myndigheternas arbete.

3.1. Kunskap med medborgare (falt 1)

Medborgerligt deltagande kan beskrivas som en process dir “medborgarnas aktiviteter
paverkar politiken” (van Deth 2014). I sin ideala form bidrar medborgardeltagande till
engagemang och upplyst forstaelse, inte bara av det &mne som granskas, utan ocksa av
demokratiska processer (Mitcham 1997; Power & Power 1992; Pateman 1970). For
deltagardemokrater innebar medborgardeltagande att medborgarna fér storre mojligheter
att paverka fragor som beror dem, vilket ger dem mojlighet att forbattra sina levnads-
villkor och eventuellt bidra till strukturella fordndringar (O'Flynn 2019). Idealt sett
bygger deltagandet pa demokratiska principer som rittvisa, fortroende, respekt och
solidaritet, och antas frdmja forstdelsen for demokratiska processer och utveckla
medborgarnas formaga att se bortom sina egna intressen dven i andra sammanhang
(Mitcham 1997; Power & Power 1992). Av principiellt intresse dr huruvida sadant
deltagande innebir deltagande i den idealtypiska mening som vi talar om hér. For att vara
demokratiskt vardefull, behover deltagandet innebdra ndgon form av inflytande (Elstub
& Escobar 2019).

I falt 1 ingdr mer traditionella forsok att arbeta med medborgerligt deltagande i
planeringsprocesser. I vart fall, MaaS, kompliceras de hir processerna av att det inte &r
en for medborgarna kidnd mobilitetstjdnst, som en bussresa eller en bytespunkt, som de
ska reflektera kring. Da arbetet med att utveckla MaaS-tjdnster ofta sker genom
innovationsprocesser, omfattas de inte heller nddvindigtvis av traditionella deltagar-
former som samrad, som planerare arbetar med 1 planprocesser.

I vart material finns inga exempel pa direkt medborgerligt deltagande i utvecklingen av
MaaS-tjénsterna, utan kollektivtrafikmyndigheterna hénvisar genomgéiende till och
anviander ett anvindarperspektiv. Det finns ddremot 1 intervjuer en insikt om vikten av att
tdnka lite bredare pé resenédrerna dn som presumtiva kunder. Exempelvis uttrycker en
tjdnsteman:

K2 Working Paper 2025:4 11



Det jag bara kan konstatera, det &r att har vi en tanke och idé om att det hér
inte bara handlar om att flytta ménniskor fran punkt A till punkt B, utan det
hér faktiskt &r en del av samhéllsbyggandet i Skéne s& maste vi ocksa forsta
att da pratar vi en helt annan komplexitet &dn infrastrukturen och vara
tdgvagnar och véra bussar, utan da handlar det om att fa ihop ett livspussel.
Som forélder, som yrkesutovare. Som student, som kanske inte har kdrkort
eller far ingd avtal om man &r barn. Alltsé vi behover verkligen snacka med
dem... (Intervju, Skane).

I vart material diskuterar dven vissa respondenter hypotetiska/kommande deltagar-
l6sningar dér forsoken med MaaS inkorporeras i ordinarie processer for deltagande. Vi
har inkluderat dem hér da syftet inte dr att kartligga vad de gor, utan framst att visa pa
exempel pa hur inkluderingsprocesser kan utformas. Ett exempel ar deltagande genom/pa
olika forum dir medborgare &r representerade. Det kan handla om medborgarpaneler,
eller forum med medborgarrepresentanter 1 beslutsfattande organ. Det sistndmnda
forekommer i Paris, och handlar alltsd om deltagande generellt, inte enbart i relation till
MaaS. Hir anvénder tjdnstemannen i1 Paris begreppet anvandare, men vi tolkar det i ett
bredare perspektiv:

Jag tror att det &r tvé eller tre representanter for anvéndargrupperna/ anvindar-
organisationer. De sitter ocksa i styrelsen och vi har en sirskild kommission
som vi maste forklara nya policies for och hdmta in feedback fran. Vi maste
dven fa deras roster/stod for policyn. Det dr sé det fungerar pa governance-
niva (Intervju, Paris).

En liknande 16sning finns 1 en amerikansk kontext, exempelvis 1 Kalifornien, dir
respondenten dterigen hinvisade till mer institutionaliserade 16sningar som en mojlig
16sning for inkluderingsarbete:

Vi har styrelseledaméter som viljs av stadsdelsndmnderna, sa var och en av
dem representerar en elftedel av staden. Det ar det forsta. Det ar var styrelse,
och de dr mycket lyhoérda for sitt omrade. For det andra, vi vet att det finns
“gnisslande hjul” och mindre resursstarka omraden. S& vad vi gor dér ar att vi
forsoker stirka dem som dr mer utsatta och marginaliserade genom att ge
stotta dem eller arbeta med “proaktiv planering”. Vi bidrar ocksé ekonomiskt
sé att de kan komma till moéten och vi betalar dem for deras tid (Intervju,
Kalifornien, USA).

Det sistndmnda exemplet inkluderar ocksa forsok att “jdmna ut spelplanen" for att
forbattra representationen for de grupper eller omrdden som &dr systematiskt
underrepresenterade. Har har aktorer till exempel gjort socio-demografiska statistiska
urval for att sékerstélla att vissa demografiska grupper ér representerade (se avsnitt 3.3).
Var respondent frén Kalifornien beskriver hur de tidigare anvént sig av civilsamhélls-
organisationer 1 dessa sammanhang: “Vi betalar civilsamhéllsorganisationer f{or
planeringsinsatser sa att det skapas en ldnk och en rost for de stadsdelar som tenderar att
vara for upptagna och/eller ha ldgre resurser” (California, USA).
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3.2. Kunskap om medborgare (falt 2)

I falt 2 hittar vi ambitionerna att ta fram kunskapsunderlag och behovsanalyser om olika
medborgargrupper. Till skillnad fran forra kategorin, som utgér fran medborgarnas aktiva
deltagande, handlar det hér féltet om hur planerare tar fram kunskap om medborgare,
snarare 4n med medborgare. P4 manga sdtt dr detta kdrnan 1 traditionell transport-
planering, dér fokus ligger pa att géra avvdgningar mellan olika behov och samhéllsmal
ur ett systemperspektiv, och dér god planeringspraxis har betonat effektivitet, kostnads-
minimering och servicekvalitet (Hrelja et al., 2024). En grundldggande princip har varit
behovet av att identifiera och forena behov hos olika intressenter.

Det har lange funnits en kritik mot att beslutsfattare och planerare har underbetonat
mangfalden i transportrelaterade behov, vanor och virderingar. Kritiker menar att fokus
har legat mer pd att oka effektiviteten, som ofta fOrstatts i termer av “fler, snabbare,
billigare och mer tillforlitliga forflyttningar per tidsenhet”, &n att lyfta réttvise-
dimensionerna (Schwanen, 2020). Med kritiken, och ett 6kat fokus pa frdgor rorande
hallbar utveckling, har frigor om 6kad tillgdnglighet hamnat pa agendan savil 1 Sverige
som internationellt. Det hdr regleras delvis i lagstiftning, men det kan ocksd handla om
lokala mélsittningar. Aven om en enhetlig definition av tillgéinglighet saknas, genom-
syrar begreppet sévil Sveriges transportpolitiska mal som en rad regionala och
kommunala mal (Ryan 2024). Samtidigt kan ett aktivt arbete med att inkludera olika
medborgarperspektiv ocksd vara ett resultat av lokala policies eller normer, drivna
exempelvis av lokala eldsjidlar som vdrnar om exempelvis jdmstilldhets- eller barn-
perspektiv 1 planeringen. Kollektivtrafikmyndigheterna arbetar ocksd med resvane-
undersokningar som 1 sin tur ligger till grund for vidare analyser kring tillganglighet.

Kategorin kunskap om medborgare inkluderar séledes en rad olika processer for
kunskapsproduktion om medborgarnas behov och perspektiv, till exempel anviandningen
av statistiska data som erbjuder insikter om demografi, resmonster och socioekonomiska
faktorer (Pappers et al. 2020). Det har skett metodutveckling 1 arbetet for att inkludera
olika gruppers perspektiv 1 planerings- och kunskapsunderlag, och under de senaste
decennierna har ocksd en rad nya analysverktyg etablerats, sdsom socialkonsekvens-
analyser och barnkonsekvensanalyser. Hiar ingar ofta ockséd inslag av direkt med-
borgerligt deltagande, vilket exemplifierar hur kategorierna kunskap om respektive med
medborgarna kan Overlappa i praktiken. Darutover kan RKM:erna naturligtvis ocksa fa
information eller kunskap om medborgare genom spontan dterkoppling i myndigheternas
officiella kanaler, till exempel genom sociala medier.

I vért empiriska material anvander RKM:erna olika former av kunskapsunderlag for att
forsta eller ringa in de presumtiva malgrupperna for MaaS. Har ingar olika socio-
demografiska analyser, men andra datainsamlingsmetoder kan ocksa inga. I Sverige
diskuteras till exempel mojligheten att anvéanda kollektivtrafikbarometern (Kolbar) for att
undersdka monster relaterade till multimodalt resande (MaaS i Skéne, slutrapport 2022).
De hir formerna av data har ofta anvénts i mer forberedande arbete, exempelvis i
forstudier till piloter eller forsoksverksamheter.
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Monster relaterade till multimodalt resande kan ocksa anvédndas for att gora malgrupps-
analyser. I MaaS i Skéne genomf6rdes en maélgruppsanalys baserad pa existerande
sekundérdata, ddr tvd malgrupper identifierades: pendlaren och sidllanresendren. I
slutrapporten konstateras att “[m]algruppsanalysen visade att projektet borde fokusera pa
anvindare som var intresserade av ny teknik eller nya firdmedel, samt foretag eller
organisationer som visade intresse for projektet” (MaaS i Skane, slutrapport 2022, p. 13).
Utover anvandandet av egna eller befintliga data, anvinds ocksé andra typer av verktyg.
Ett exempel dr Storbritannien, dir ett kommersiellt marknadssegmenteringsverktyg
anvindes for att identifiera ”grupper som man trodde skulle vara mer mottagliga for en
MaaS-intervention” (intervju, S. England). Ett annat exempel &r personas (se avsnitt 3.3),
som togs fram fOr att identifiera inte bara dem som skulle vara intresserade av att anvdnda
tjdnsterna, utan dven vilka grupper som skulle vara i behov av dem, det vill sdga, med
fokus pa grupper som var svdra att nd eller grupper med speciella behov. I det
australiensiska fallet konstaterade respondenten:

I arbetet med kundpersonas landade vi i early adopters och ménniskor som
kringgérdas av social isolering och transportfattigdom (Intervju Qld,
Australien).

Inom ramen for sitt arbete far RKM:erna kontinuerlig aterkoppling fran medborgare via
inte minst sociala medier. En tjinsteman som vi intervjuade noterade att utvecklingen av
MaaS, precis som alla andra satsningar, till syvende och sidst handlar om vilket stod
satsningen far frdn medborgare och politiker. S4 hér reflekterade exempelvis en
respondent fran Bryssel:

Och sedan far vi naturligtvis mycket direkt feedback via sociala medier och
via den politiska sidan. Vi sdger alltid att om nagot gar fel sa far vi vildigt
snabbt feedback. Om négot gér bra kommer vi inte att f4 ndgonting. S& inga
nyheter ér goda nyheter. Det &r vart jobb. Vi dr vana vid det (intevju Bryssel,
Belgien).

3.3. Kunskap om anvandare (falt 3)

I félt 3 flyttas fokus frdn medborgare till potentiella och/eller faktiska anvdndare av
befintliga eller framtida mobilitetstjénster. Detta félt handlar om de processer ddr RKM:er
arbetar med inkludering genom att generera kunskap om anvéndare.

I likhet med félt 2 (kunskap om medborgare) kan fokuset hir ocksé vara samhéllsméal ur
ett systemperspektiv. I detta fdlt figurerar emellertid individer 1 sin kapacitet av
‘anvéindare’ av produkter och tjénster inom transportsystemet, och inte som medborgare
och aktiva medskapare av framtidens resande. Exempel pé detta dr analyser av realtids-
data for att hantera trafik- och minniskofloden. Hédr samlas data in om anvindarens
rorelser, och anvandaren dr passiv i1 kunskapsgenereringsprocessen.

Manga av de aktiviteter som vi hittar i falt 3 och félt 4 handlar om det som kallas for UX,
eller "user experience" (sv: anviandarupplevelse). I filt 3 hittar vi aktiviteter som genom-
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fors eller kan genomforas utan att anvindarna medverkar; forsok med medverkan av
anvéandare aterfinns 1 falt 4. Samtidigt dr det viktigt att komma ihag att uppdelningen
mellan med och utan direkt medverkan av anvdndaren skir mellan de flesta kategorier
inom designtraditionen. Till exempel kan anvadndarinkluderingen i tjdnstedesign, som
beskrivits som den ldgsta och mest diffusa nivin av UX (Hyysalo och Johnson, 2024),
striacka sig fran bilden av anvidndare som “franvarande eller inspirerande” (falt tre) till
medskapare (co-designers) eller deltagande (participatoriska) (félt fyra).

Roto med kollegor (2011: 4) noterar att begreppet “UX ‘user experience’ [anvidnds]
flitigt, men det forstds pa manga olika sétt.” De beskriver UX 1 termer av att “studera,
designa och utvdrdera de erfarenheter som ménniskor har genom anvéndning av (eller dar
de méter) [en produkt, en tjdnst eller] ett system. Denna anvédndning sker i ett specifikt
sammanhang, som har en inverkan p4, eller bidrar till, UX”. (Roto et al. 2011: 5). Med
andra ord, de tre centrala faktorerna i UX é&r (i) anvadndaren, (ii) produkten, tjinsten eller
systemet och (ii1) ssmmanhanget. I denna studie forstds det allmdnna sammanhanget som
mobilitet. I detta sammanhang kan anvindaren uppleva en komplex kombination av
produkter, tjdnster och system, dér allt fran appar pa en smartphone till sittplatser pa tag
ingér och ér inbdddade i transportsystemet.

Termen “anvandarupplevelse” populariserades pa 1990-talet (Norman, et al., 1995), dven
om fenomenet &dr avsevirt dldre. Som praktik har UX genomgétt en standardisering dér
exempelvis ISO-standarden (ISO 9241-210:2019) beskriver UX i termer av ”anvandarens
uppfattningar och respons som hirrér frdn anvéndningen av och/eller den forvéntade
anvindningen av ett system, produkt eller tjanst”. Typiska métt p4 UX &r anvéndbarhet,
anvindarvénlighet och effektivitet, vilka alla &r nddvéandiga for att en produkt, tjdnst eller
system ska vara anvéndbar.

Anvindarens uppfattningar och respons paverkas av exempelvis “kénslor, dvertygelser,
preferenser, uppfattningar, komfort, beteenden och prestationer”, savél som deras “inre
och fysiska tillstdnd som harrdr fran tidigare erfarenheter, attityder, fardigheter, férmagor
samt personlighet” (ISO 9241-210:2019). Vidare maéste tiden beaktas, eftersom
anvédndaren har indirekta upplevelser fore och efter anvéndning. Detta relaterar till varu-
mirkesbyggande, reklam, observationer och asikter fore anvindning, liksom till
personliga reflektioner och (om)virderingar efter anvdandning (Roto, et al., 2011).

I vart empiriska material ser vi att offentliga myndigheter i arbetet med att utveckla MaaS
anvinder olika typer av data och analyser. I intervjun i Norge ndmndes analyser av
realtidsdata (eller ndra realtid) som ett effektivt sitt att se hur kunderna anvinder nya
tjénster. Pa ett liknande sitt ndmndes analys av kundvérdsdata (eng: CRM, Customer
Relationship Management) i intervjun 1 England. Kundvard, eller CRM, avser en
organisationsadministration och analys av sina kundinteraktioner och kunddata for att
battre forstd och tillgodose kundernas behov, men ocksd for att forbattra kundt-
janstrelationerna eller att nd nya kunder. Detta kan innebéra analyser av anvindardata (av
en tjanst, en app, osv.) eller data kring kommunikationskanaler och marknadsforing. I
denna intervju nimndes CRM som ett sétt att spara anvindningen av MaaS-appen for att
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béttre forsta hur den anvénds och hur den kan forbéttras. CRM idr ocksé néra kopplat till
andra identifierade metoder sdsom kommunikation i1 optimeringssyfte (som diskuteras
nedan) och pop-up-undersokningar for att samla in information och &sikter (som
diskuteras 1 nésta avsnitt).

Analyser av big data — dvs. mycket stora och komplexa dataméngder som &ir svéra att
hantera med traditionella databehandlingsmetoder — diskuterades ocksé 1 relation till att
hantera ménniskoflédena vid OS i Paris 2024. Hir lyfte respondenten fram hur
optimering for allmédnheten ibland kan komma 1 konflikt med optimering for individer,
savdl som nodvéandigheten att samarbeta med privata aktorer 1 sddana situationer. Malet
var att OS skulle vara 100% tillgéngligt via kollektivtrafik och att inte bygga ny
infrastruktur, vilket innebar att det existerande nitverket ibland inte rackte till. Da
behdvde man fa folk att flytta sig pa annat sitt 4n vanligt genom att ange andra rutter och
resvédgar dn normalt (exempelvis ldngre eller temporéra rutter). Det hir krdvde 1 sin tur
en dialog och ett samarbete med aktorer som GoogleMapper for att sdkerstélla att Googles
reseforslag skulle bli detsamma som deras egna — annars fanns en risk att manniskor inte
skulle acceptera ruttférslagen. I Frankrike-intervjun tror man att sddana strategier ocksa
kommer anvéndas i samband med andra stora turiststrommar till och fran resegenererande
platser, vid tillfalliga védgarbeten, osv. Pa ett liknande satt diskuteras i Australien-
intervjun hur frimjandet och uppmuntrandet av vissa val (exempelvis kollektivtrafik
istdllet for privatbil) inte bara kan anvindas for att hantera stora ménniskofloden, sisom
vid fotbollsmatcher och festivaler dar en kollektivtrafikbiljett kan inkluderas med
evenemangsbiljetten, utan ocksa for att framja samhéallsmal som hallbarhet.

UX-metoder &r ofta mangfacetterade, och det &r inte alltid tydligt om en viss metod ska
placeras i filt 3 (om anvéndare) eller i filt 4 (med anvéndare). Framfor allt kan det bero
pa hur metoden genomfors i praktiken (versus teorin). Ett exempel fran det empiriska
materialet dr personas, som é&r ett designverktyg som anvinds for att skapa fiktiva
karaktérer eller “arketyper” som representerar olika mélgrupper. Personas anvands for att
beskriva och oka forstaelsen av sddant som en malgrupps behov, forvintningar, attityder,
erfarenheter och beteenden, och kan anvidndas for att se saker ur olika gruppers
perspektiv. I vart empiriska material har personas anvénts i forstudier eller i en tidig fas
av produkt- eller tjansteutveckling, sdsom forberedelser for en pilot. I England skapades
personas utifran sekundérdata via allminna sociodemografiska analyser, vilket skulle
placera personas 1 filt 3 (om anvandare). I Australien-fallet, ddremot, har man genomfort
trestegspersonintervjuer och en omfattande enkit (dvs. primirdata) i utvecklingen av
personas, och dessa personas bor placeras i félt 4 (med anvédndare).

3.4. Kunskap med anvandare (falt 4)

Félt 4 fokuserar ocksa pa anvéndare, men nu i en mer aktiv roll, dir kunskap genereras
med anvindare snarare dn om anvéindare. Metoder for att ta fram kunskap med anvidndare
handlar om arbetssétt diar anvédndare aktivt deltar i den offentliga organisationens
innovations- och utvecklingsarbete (Hartson och Pyla, 2012). I litteraturen beskrivs
ibland detta sétt att arbeta som “participatorisk design”, co-design, eller samskapande,
dér sjdlva huvudidén &r att involvera slut-anvéndaren i framtagandet av nya tjénster eller
produkter (Simonsen och Robertson, 2012). Participatorisk design véxte fram i
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skandinavisk arbetsmiljoforskning under 1970- och 1980-talen som en kritik mot
teknologidrivna processer i1 organisationer dir anstdllda exkluderades fran beslut som
paverkade deras rutiner och arbetsmiljo (Sundblad, 2011). Hér betonades istéllet vikten
av att inkludera anvéndarna (de anstillda) som aktiva deltagare i utvecklingen av teknik
och system for att béttre stotta deras behov och arbetsforhdllanden. Hér ar alltsa tanken
att anvéndarnas erfarenheter och behov ska (och bor) hjilpa till 1 utvecklingen, och att
detta, som en konsekvens av involveringen, ska generera tjdnster som ir mer relevanta
och anvindbara (Wacnik et al., 2024). Pa s vis har den participatoriska designen ocksa
beskrivits som en demokratisk process som involverar flera intressenter, samtidigt som
den mojliggor situationsanpassade atgarder och bygger pa tankar om 6msesidigt larande
(Van der Velden och Mértberg, 2014). Till skillnad fran modeller for att skapa kunskap
om anvindarna (som i exemplet UX ovan), férvintas anvdndarna hir ha direkt och
betydande inflytande och &r att betrakta som partners snarare dn informationskllor. Har
finns séledes en normativ underton och en 6nskan om en utveckling dir anvéndarna far
storre inflytande.

I vart empiriska material har vi identifierat ett antal metoder och aktiviteter som, om inte
annat i teorin, handlar om att generera kunskap med anvindare. Flera av dessa har mer
att géra med utveckling av kollektivtrafiken generellt &n med specifika satsningar pé
MaaS och integrerad mobilitet. Anledningen till att vi &ndé inkluderar dem hir &r att de
ndmndes i intervjuerna som exempel pa 10sningar infor ett framtida utvecklingsarbete. Vi
finner bland annat en stor méngd av olika typer av undersokningar sasom enkét- och
intervjustudier, narrativanalyser, kravanalyser, anvindbarhetsstudier, men ocksa work-
shops, sa kallade “labb” och piloter. Dessa beskrivs ndirmare nedan.

Flera av de metoder som lyfts fram dr olika typer av undersokningar , som i det hér
sammanhanget handlar om att samla in och analysera data fran flera individer eller fran
grupper av individer. De hdr metoderna kan 1 sin tur innebédra mer eller mindre input fran
anviandarna. Det kan handla om enkdter, intervjuer, fokusgrupper och resedagbdcker som
genererar data som kan anvéndas fore, under och/eller efter ett innovationsarbete. Som
ett exempel pd forarbete kan fokusgrupper bidra till att forstd framtida anvédndare, och
enkéter och intervjuer kan anvindas som ett led i utvecklingen av personas. Manga som
vi har pratat med nimner ocksa olika undersokningar som ett sitt att f4 kundernas input
om nuvarande tjdnst samt mdjliga forbattringar av denna (tink kundndjdhet och
onskemadl). Var studie visar ocksa att resedagbocker (fore och under resor) kan anvindas
for att gora effektbedomningar, exempelvis 1 studiet av huruvida nya mobilitetstjanster
har lett till beteendeéndringar. Detta dr en losning som exempelvis planerades in i
utvecklingen av Skénefallet (MaaS in Skane, slutrapport 2022, p. 25). En utmaning med
den hir metoden dr att det kan vara svért att rekrytera deltagare, d& det kriver tid och
energi. [ Bryssel-fallet ndmns dven svarigheten att anvdnda visst enkdtmaterial till att
utveckla langsiktiga strategier. Detta darfor att alla svarar jakande pd fragor om flera
bussar, flera multimodala tjénster, osv., utan att goéra prioriteringar eller avvigningar
mellan olika tjénster.
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I intervjuerna diskuterades ocksé narrativa analyser — dar ménniskors berittelser anvénds
for att forsta deras livserfarenheter och motiv, och hur de skapar mening i sina liv. Den
hér metoden kan exempelvis anvindas for att be folk att skriva ett “gdra-slut-brev” till
sin bil, med syftet att undersoka bildgande och (o)villigheten att ge upp bilen. Pa ett
liknande sétt kan sentimentundersdkningar (eng: sentiment research) anvindas for att
forsta hur och varfor manniskor kanner som de gor kring ett objekt, koncept eller tjinst,
en modell som anvints i utveckling av rekommendationer kring priser for kollektivtrafik.
Aven resekartliggningar (eng: journey mapping) ir ett sitt att visualisera hur en person
ndr sin destination. Ett exempel pd en resekartliggning dr en process dér en serie hand-
lingar sammanstélls 1 en tidslinje som anvéndaren sedan fyller pa med tankar och kénslor.
Efter bearbetning visualiseras resultaten som "en dag i ditt liv" (eng: a day in the life),
som kan ligga till grund for fortsatta analyser och reflektion. I en USA-intervju forklarade
respondenterna hur man visar resekartldggningarna i organisationen for identifiera hur
var och en av avdelningarna kan arbeta med att 16sa anvindarens s.k. smértpunkter (eng:
pain points), dvs. kéllor till frustration, och pa sa vis forbdttra kundupplevelsen i
kollektivtrafiken.

P& samma sétt som undersdkningar kan ses som ett paraplybegrepp for flera olika metoder
(som ocksa kan variera i1 graden av deltagande), kan workshops ses som ett samlings-
begrepp for aktiviteter ddr olika intressenter, inklusive anvéindarna, triffas for att
gemensamt skapa kunskap om hur en tjdnst fungerar/borde fungera. 1 sidana
participatoriska metoder kan &ven kunskap genereras i sjdlva interaktionerna mellan
forskarna och anvidndarna (och andra intressenter). P4 ett liknande sdtt kan
anvindbarhetstestning ocksd genomfGras som en gemensam aktivitet. Ett exempel ér en
process 1 sodra England, dér testpersoner (anvidndare) och forskare genomforde en resa
tillsammans 1 syfte att generera kunskap for utvecklingen av en Maas-tjanst. Anvind-
barhetstestning anvinds ofta tillsammans med andra kvalitativa metoder for att forstd
anvéndarens uppfattningar och motiv (utéver sjidlva handlingarna). I processen i England
fick anvéndaren tidnka hogt (eng: think-aloud protocol) om sin upplevelse, medan
forskaren registrerade vad som senare blev ett viktigt underlag for utvecklingsarbetet. Ett
annat typiskt exempel pd anvindbarhetstestning dr att testa funktioner i appar. Det hér
diskuterades 1 det franska fallet, ddr innovatorerna laborerade med att aktivera/avaktivera
olika mdjliga funktioner dir testanvindarna skulle testa och reflektera kring om
funktionerna kunde vara av intresse.

Metoderna ovan kan kombineras pa olika sétt, och anvéinds inte séllan inom ramen for
piloter (som ocksé inkluderar testbdddar, labb och experiment). I det hidr sammanhanget
kan piloter ses som ett mer Overgripande begrepp. Piloter dr en form av forsoks-
verksamhet som anvénds for att generera kunskap genom att testa nagonting i praktiken.
Det handlar ofta om att testa nagot nytt i liten skala for att, om testet anses lyckat, skala
upp och introducera det till fler anvéndare eller till andra organisationer (Mukhtar-
Landgren, 2021). Anvéindningen av piloter mjliggdr och representerar en dvergang fran
att planera for och utvirdera potentiella anvdndare till att inkludera och engagera
deltagarna i sin roll som som faktiska anvindare. Piloter kan forekomma i alla mojliga
former, storlekar och ambitionsnivéer och stricka sig 6ver olika tidsramar. For mer 4n tio
ar sedan genomfordes i Hamburg en pilot med en multimodal sa kallad switch point, och
sedan dess har man stindigt utokat antalet bytespunkter. I Berlin har den lokala MaaS-
tjdnsten expanderat och blivit ett virldsként initiativ drivet av en effektiv organisation,
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men den anses fortfarande vara en pilot. I Australien-intervjun diskuterades piloter fran
ett mer langsiktigt perspektiv och som en del av en iterativ inldrningsprocess, dér en pilot
kan svara pé vissa frdgor men ocksa leda till nya fragor eller avsldja kunskapsluckor som
kan atgédrdas genom en (delvis) ny pilot.
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4. Avslutning

I den hér rapporten har vi analyserat hur kollektivtrafikmyndigheter i olika ldnder har
arbetat med inkluderingsfrdgor i utvecklingen av MaaS-tjdnster. Studien visar pa en
mingd olika metoder, varav de allra flesta fokuserar pa resendrerna i sin kapacitet av
anvindare av framtida tjanster. Inkluderingsambitionerna kan ta sig olika uttryck och ha
olika motiv, fran att 6ka kundnojdheten bland befintliga resenérer genom att utveckla nya
tjanster, till att locka nya resendrer eller uppmuntra till andra former av resebeteende.

Deltagandet i utvecklingen av MaaS kan kompliceras av att det for medborgarna dnnu
inte dr en vilkdnd mobilitetstjanst, till skillnad frdn exempelvis en bussresa eller
bytespunkt, didr minniskor har en direkt erfarenhet eller en konkret referensram att
relatera till. Samtidigt har vi undersokt MaaS-arbetet inom kollektivtrafikmyndigheter —
vilket innebér en viss fordel i och med att MaaS utgar ifrdn och bygger pa en redan
etablerad infrastruktur. Detta gor att myndigheterna kan dra nytta av befintlig kunskap
och tillgéngliga data for att, till exempel, skapa profiler och personas som speglar olika
anvandarbehov. Parallellt kan mer anvédndarinkluderande metoder anvédndas, sdsom
resedagbdcker, for att testa och iterera nya losningar i samspel med potentiella anvéndare.

Manga innovationssatsningar bedrivs i projektform, ofta som piloter utanfor den ordinarie
verksamheten. Detta skapar sédrskilda utmaningar for anvindarinvolvering eftersom pilot-
projekt séllan omfattas av etablerade deltagandeformer, sisom samrad, som planerare
annars arbetar med i planprocesser. I stillet ligger fokus ofta pd mer avgrinsade design-
processer. Utvecklare anvidnder en rad olika processer for att identifiera och forsta
presumtiva anvdndares behov och intressen, dir metoder som exempelvis resedagbdcker,
enkétstudier och analyser av befintliga data, har anvénts for att skapa anvandarprofiler
och scenarier. Men eftersom piloter ofta har begrénsad varaktighet och inte sillan sker i
testmiljoer eller i formen av en serie workshops utifran olika scenarier, kan det vara svart
att fanga in de langsiktiga anvéndarerfarenheterna eller att forsta hur tjansten skulle
fungera i en komplex vardagskontext. I de har ssmmanhangen handlar det ocksa mer om
hur en specifik tjanst ska utvecklas, snarare 4n om tjdnsten alls dr en 6nskvird 16sning 1
en kontext av manga olika visioner om framtidens resande.

Fran ett demokratiperspektiv menar vi att det spelar roll vilka begrepp man anvinder. I
ndgon mening pekar bdde medborgerligt deltagande och anvéndarinkludering pa nidgon
form av involvering av invanare i fragor som berér dem. Medborgerligt deltagande ar
dock ett mer omfattande begrepp och innefattar aktiviteter och engagemang som syftar
till att forstarka och fordjupa demokratin. Anvandarinkludering, som ofta hénvisas till 1
arbetet med smart mobilitet, 4 smalare i bada sina led. Begreppet anvéndare syftar
specifikt pa nagon som anvédnder en produkt eller tjénst, vilket enbart dr en liten del av
vad det innebdr att vara medborgare. Och inkludering dr ett bdde smalare och ett mer
passivt begrepp dn deltagande. Som vi illustrerar med fyrfaltaren, ligger huvuddelen av
de metoder vi har kartlagt i faltet “kunskap om anvéndare”, det vill sdga, den idealtypiska
situationen dar medborgaren involveras i egenskap av en anvidndare som det skapas
kunskap om, inte med. Det kan tyckas vara en lek med ord att padpeka detta, men vi menar
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andd att denna forskjutning sdger nagot om forhédllandet mellan fOrvaltningen och
medborgarna. For att spetsa till det, skulle man kunna séga att medan medborgaren ér ett
subjekt med rattigheter och friheter som kan vara en aktiv medskapare av framtidens
resande, dr anvindaren ett objekt, vars preferenser kan vara anvéndbara i utvecklingen av
en specifik produkt eller tjanst; om medborgerligt deltagande handlar om vilken stad vi
vill ha och hur vi vill att framtidens resande ska se ut, handlar anvandarinkludering mer
om utformningen av en tjénst, ibland ‘bara’ en app. Hur viktigt anvéndarperspektivet dn
ar 1 skapandet av relevanta tjanster behover det kompletteras med ett bredare medborgar-
perspektiv, dvs. att det inte handlar om antingen eller, utan om bade och — att kombinera
en djup forstaelse for anvindarbehov med ett helhetsperspektiv pd framtidens resande, att
inte enbart hantera framtidens resande som en teknisk fraga eller en fraga om
tjdnsteutveckling, utan att dven lyfta den till den politiska nivan. Genom att politiska
partier sitter frdgan pa dagordningen och integrerar den i visioner om framtidens
mobilitet, skapas forutséttningar for bredare samhéllsdebatt och medborgarengagemang.
Nér framtidens resande blir en politisk fraga, snarare &n enbart en administrativ, kan
medborgare paverka utvecklingen bade genom val och genom aktivt deltagande 1 det
offentliga samtalet.
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BILAGA: Falloversikt

Fallnr Plats, Namn Intervjuer Andra resurser och hemsidor

1 Australien, 1 x TMR Department of Department of Transport and Main
Queensland/Brisbane Transport and Main Roads Roads
OdinPass OdinPass Research Activities

2 Belgien, Bryssel, Floya 1 x STIB/MIVB Brussels Floya: your multimobility app for
Inter-communal Transport Brussels
Company STIB/MIVB

3 Frankrike, TIe-de-Ffance 1 x Tle-de-France Mobilités The mobility app for the lle-de-

region, inkl. Paris, lle-de- (Regio-nal Transport France region
France Mobilités Authority)
4 Norge, Olso & Akershus, 1 x Ruter (Public Transport Ruter
Ruter Authority)
The Ruter app

5 Sverige, Skane, MaaS i Skane 10 x Skanetrafiken (2021- Slutrapport MaaS i Skane

23)
Innovation Skane Kombinerad
1 x Innovation Skane Mobilitet
(2022)
Observationer vid 3 projektméten
2 x Region Skane (2022) (online, 2 timmar vardera) (2021)
Observationer vid 2 workshops och
seminarier (2021)

6 Tyskland, Berlin, Jelbi 1x Senate for Mobility, Jelbi — Berlin's public transport and
transport, environment and sharing services in one app
climate protection

7 Tyskland, Dresden, Mobi 1x Department for DVB MOBI
transport development

8 Tyskland, Hamburg, Switch 1x Hochbahn The Mobility App for Hamburg | hvv
(kollektivtrafiks-myndighet) tickets, MOIA, SIXT share,

Free2Move, MILES, TIER, Voi and
1x Authority for more | hvv switch
transportation and mobility
9 England (syd), South 1 x Solent Transport The Breeze journey planner app for
Hampshire & the Isle of Wight, South Hampshire and the Isle of
Breeze 1 x University of Wight
Southampton
Solent Future Transport Zone
10 USA, Kalifornien, Mobility 1 x LA Metro Los Angeles LA Metro
Wallet m fl. County Metropolitan Mobility Wallet Pilot Program
Transportation Authority SFCTA
. Caltrans
1 x SFCTA San Francisco
County Transport Authority
1 x Caltrans California
Department of
Transportation
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