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Forord

Manga satsningar gors idag pa olika delade mobilitetstjanster, till exempel bil-
pooler, hyr-/lanecykelsystem och samakningstjanster. Mobility as a Service
(MaaS) ses som en av framtidslésningarna for en hallbar transportsektor. Fa sa-
dana satsningar riktas dock till socialt utsatta omraden och de behov och forut-
sattningar grupper som lever i dessa omraden har.

Trivector fick i november 2017 medel beviljade frdn Vinnova inom utlysningen
“Tillgdnglighetsdesign, pilotinvesteringar” for forskningsprojektet ”Inklude-
rande MaasS — Integrerade mobilitetstjanster for en jamlikare tillganglighet” (Dnr
2017-04906). Syftet med projektet ar att formulera ett koncept for MaaS for bo-
ende i socialt utsatta omraden — ett “Inkluderande MaaS”. Projektet antar ett in-
tersektionellt perspektiv for att beakta hur olika maktordningar och forutsatt-
ningar samspelar, till exempel utifran alder, kén, socioekonomi och etnicitet.
Syftet ar ocksa att skapa forutsattningar for nyttiggérande av konceptet i en fort-
séttning efter detta projekt genom att etablera samverkan med relevanta aktorer
under projekttiden.

Denna rapport ar projektets slutrapport och utgor ett ssmmandrag av slutsatserna
fran delrapport 1 och delrapport 2 samt av dokumentationen av genomforda
workshops om konceptet for “Inkluderande MaaS”. | rapporten finns &ven en
plan for fortsatt nyttiggérande av konceptet.

Forskningsprojektet pagar under perioden 1 december 2017 — 30 november 2018.
| projektet medverkar Trivector Traffic AB (projektledare), EC2B Mobility AB,
Malmo stad (genom Fastighets- och gatukontoret, Stadsbyggnadskontoret och
Arbetsmarknads- och socialforvaltningen), MKB Fastighets AB, Skanetrafiken
och E.ON Sverige AB. Handlaggare hos finansiaren Vinnova ar Gustav Malm.

Lund, 30 november 2018
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Inledning

1.1 Bakgrund och utgangspunkt for projektet

Inférande av olika mobilitetslsningar har potential att bidra till olika sociala
nyttor, men inférandet leder ocksa till sociala konsekvenser som maste beaktas.
Det rader ett allmant samforstand att den sociala dimensionen av hallbar utveckl-
ing inte har hanterats i tillrdckligt hdg grad inom transportplaneringen (Grieco,
2015). Medan transportmdjligheterna a ena sidan kan vara det som mojliggor
tillgangligheten, knyter samman samhallet och minskar fattigdom och utanfor-
skap, kan det & andra sidan vara just det som skapar och cementerar sociala klyf-
tor nar mojligheterna inte &r lika for alla. Om transportsystemet utformas med en
grupp medborgare i atanke riskerar detta att innebéra en forsamring av tillvaron
for en annan grupp av medborgare (Grieco, 2015).

Personer med samre forutsattningar paverkas i storre utstrackning an andra ne-
gativt av transportinfrastrukturens baksidor, samtidigt som de i regel drar mindre
nytta av de forbattringar i tillganglighet som olika investeringar for med sig. So-
cioekonomisk utsatthet, etnisk exkludering och segregering &r faktorer som sam-
varierar kraftigt, likasa att etnisk variation okar i omraden nar andelen etniska
svenskar minskar (Harsman, 2006). Personer med samre forutsattningar bor ge-
nerellt i omraden som ar socioekonomiskt svaga och har en hog andel invanare
med utlandsk bakgrund och en hdg etnisk variation, alltsa att manniskor fran flera
etniska grupper bor i samma omrade. Detta galler framférallt i storstader men
ocksa i viss man i medelstora och mindre orter (Winter, 2015). Ytterligare en
aspekt ar att omraden som &r socioekonomiskt svaga och dar andelen med ut-
landsk bakgrund &r stor kan vara mer utsatta, eftersom diskriminering pa grund
av etnicitet kan forekomma pa arbets- och bostadsmarknaden. Forskning fran
Stockholm och Uppsala visar exempelvis att diskriminering pa bostadsmark-
naden forekommer (Brama et al, 2006). Vidare tenderar ohalsotal att vara hoga i
utsatta omraden.

Det ar dock viktigt att poangtera att omraden med hog andel invanare med ut-
landsk bakgrund inte i sig behOver vara utsatta. Tvartom kan en etnisk geografisk
koncentration, dar dina grannar ar familjemedlemmar eller fran samma etniska
grupp, bidra till ekonomiskt kapital men ocksa okat socialt kapital. Pa langre sikt
ar dock effekterna oklara. Det Overbryggande sociala kapitalet mellan méanniskor
fran etniska minoriteter och etniska svenskar, samt mellan méanniskor fran et-
niska minoriteter och myndigheter kan dock férsvaras (Lilja & Pemer, 2010),
och darmed bidra till utsatthet. Natverk inom en etnisk grupp ar viktiga men &ven
néatverk mellan etniska grupper och etniska svenskar och samhaéllsinstitutioner ar
viktiga pa langre sikt for att ett samhélle ska 6ka den sociala hallbarheten.
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Tillgangligheten till vardagliga aktiviteter ar i Sverige och manga andra lander
ojamlikt fordelad mellan omraden och grupper. Detta ar ofta patagligt inom en
stad. Malmo stad uppvisar god tillganglighet med hallbara fardsatt (gang-, cykel-
och kollektivtrafik) och ett relativt bra utbud av delade mobilitetstjanster i form
av bilpooler och lanecyklar i vissa delar av staden, ofta centrala omraden med
god socioekonomisk status. | flera sa kallade socialt utsatta omraden, déribland
Rosengard som é&r case i detta forskningsprojekt, uppvisas daremot samre till-
ganglighet.! Samtidigt har dessa utsatta utsatta omraden i regel lagre bilinnehav
an andra omraden. | socialt utsatta omraden finns det saledes en potential for
hallbart resande som vi hittills fokuserat pa i relativt liten utstrackning och dar
Mobility as s Service (MaaS)? och delade mobilitetstjanster (bilpooler, lanecy-
kelsystem, samakningstjanster osv.) kan vara ett sétt att bibehalla ett lagt bilin-
nehav men med samtidigt god tillganglighet. MaaS och delade mobilitetstjanster
har potential att utgtra en viktig del av mobiliteten och tillgédngligheten for man-
niskor i socialt utsatta omraden och darigenom framja inkludering, jamlikhet och
jamstalldhet i smarta och hallbara stader.

Stadsomraden och grupper med god socioekonomisk status har generellt battre
tillganglighet och bidrar samtidigt till hgre mobilitet med negativ inverkan pa
de langsiktiga hallbarhetsmalen for transportsektorn. Nar satsningar pa nya hall-
bara koncept for transporter gors, till exempel i form av olika delade mobilitets-
tjanster och Maa$, riktas dessa sa gott som uteslutande mot dessa redan privili-
gierade omraden och grupper. Den ojamlika fordelningen av saval tillganglighet
som framtidsinriktade satsningar spas darmed pa.

Det finns idag koncept for MaaS som visar pa god potential att adressera de trans-
portrelaterade hallbarhetsutmaningar som svenska stader brottas med. Dessa
koncept har dock annu inte prévats med framgang i socialt utsatta omraden och
grupper. Det finns exempel pa bilpoolsprojekt som inte alls fungerat nar de in-
forts i socialt utsatta omraden eftersom de boende inte haft samma behov och
forutsattningar (och normer) som de boende i omraden dar bilpoolskonceptet ti-
digare fungerat — ofta grupper med inkomst- och utbildningsniva éver genom-
snittet.®> Man kan séga att koncept utvecklade for en viss kundgrupp inte gar att
direkt applicera i en annan kundgrund utan vissa anpassningar och justeringar.

Det finns med storsta sannolikhet behov och férutsattningar hos grupper i socialt
utsatta omraden som planerare utifran sina normer och forestéallningar inte kan-
ner till och forstar. Henriksson (2014) har studerat planerares normer kring hall-
bart resande och menar att planerares forstaelse av hallbara resor ofta grundar sig
pa medelklassens resande och medelklassens satt att bidra till hallbart resande i
form av kollektivtrafik-, cykel- och gangresor. Vidare ses hallbart resande

1 Enligt Tillganglighetsindex presenterat i Malmo stads Trafik- och mobilitetsplan (TROMP), utvecklat av Tri-
vector (Trivector Rapport 2013:96). Se &ven avsnitt 3.1.

2 Mobility as a Service (MaaS) innebar att man i en och samma tjanst knyter samman flera sétt att forflytta sig i
staden s&som bilpool, kollektivtrafik, lane-/hyrcykel och privata fordon samtidigt som man kan erbjuda betal-
ning av samt information om transporterna via ett och samma grénssnitt. MaaS kan &ven inkludera varuleve-
ranser. Dessa nya mobilitetstjanster som i regel bygger pa delning bidrar till 6kad valfrinet och minskat behov
av att 4ga en egen bil. MaaS har manga andra benamningar, till exempel transport som tjanst, kombinerad
mobilitet och integrerade mobilitetstjanster. Mer information om MaaS och delade mobilitetstjanster finns i del-
rapport 2 "Barridrer och majligheter for inférande av MaaS och delade mobilitetstjanster i socialt utsatta omra-
den” (Trivector Rapport 2018:46).

3 SunFleet la ner sin bilpool som 6ppnat pa Rosengard i Malmo pa grund av 1dg anvandning. Mer om detta
finns beskrivet i delrapport 2 "Barridrer och méjligheter for inférande av MaaS och delade mobilitetstjanster i
socialt utsatta omraden” (Trivector Rapport 2018:46).
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framforallt som ndgot som gors mellan bostaden och det betalda arbetet; resor
som har att gora med det obetalda hem- och omsorgsarbetet, och framforallt
kvinnors, behandlas i betydligt mindre utrdckning (Larsson & Jalakas, 2008).

Om planerare osynliggor olika gruppers mobilitet, riskerar motsattningar att upp-
sta mellan planerares normer och forstallningar om hallbar mobilitet och dessa
gruppers normer for sin vardagliga mobilitet. Ett exempel &r hur dialog med
kvinnor i fororten fallerar for att planerarnas forvantningar och de 6nskemal som
kvinnorna uttrycker inte stammer Gverens. Planerarna tenderar att vurma for den
planering som karakteriserar innerstadsplaneringen, det vill sdga med fokus pa
cykling och visionen om en gron stadsmiljo. For kvinnorna i fororten upplevs
korkortsinnehav och tillgang till bil viktigt for den dagliga mobiliteten och till-
gangligheten. Oformaga att lyssna pa och tolka underliggande behov bakom sa-
dana 6nskemal kommer inte bidra till att utveckla miljoer och tjanster som upp-
fyller dessa kvinnors behov och forsattningar.

For att kunna utforma inkluderande mobilitetslosningar finns det ett behov av
battre forstaelse for forutsattningarna for mobilitet och tillganglighet for boende
i socialt utsatta omraden. Det finns flera studier om hur socioekonomiska fak-
torer, framst i form av inkomst- och utbildningsniva, paverkar mobiliteten liksom
en stor mangd litteratur om mobilitet i forhallande till kon och alder (se t ex
Kronsell et al, 2016; Winslott Hiselius & Smidfelt Rosqgvist, 2017; Paulusson,
2015). Samtidigt finns det ocksa ett behov av att studera hur olika forutsattningar,
eller maktfaktorer som dessa ofta bendmns i litteratur som anammat ett sa kallat
intersektionellt perspektiv?, tillsammans paverkar och formar individens mojlig-
heter till mobilitet. Fragan ar hur resefterfragan, prioriteringar och vérderingar i
forhallande till mobilitet och tillganglighet ser ut for boende i socialt utsatta om-
raden utifran forutsattningar/maktfaktorer i form av alder, kon, socioekonomi
och etnicitet. Det utgdr viktigt kunskapsunderlag for transportplaneringen.

Nagra studier har gjorts tidigare om olika delade mobilitetstjanster for socialt
utsatta omraden och grupper (se t ex Kodransky & Lewenstein 2014; Kim, 2015;
InclusiveEV, 2016; Shaheen et al, 2017a), dock inte i en svensk kontext. Erfa-
renheter fran dessa studier ar relevanta utgangspunkter for detta projekt men slut-
satser maste dras med hansyn till den kontext dar studierna &r genomforda.

1.2 Projektets syfte och mal

Projektet avser att utveckla ett koncept for Mobility as a Service (MaaS) for so-
cialt utsatta omraden och grupper utifran ett intersektionellt perspektiv, det vill
saga utifran hur kon, alder, socioekonomi, etnicitet etc. samspelar. Detta koncept
ben&dmns hér ”Inkluderande MaaS”. Genom en 6kad medvetenhet om olika grup-
pers normer och erfarenheter vad galler hallbar mobilitet kan ett MaaS-koncept
utvecklas for bredare tillampning och da specifikt i socialt utsatta omraden och
grupper. Koncept for MaaS finns redan, men har ar det fragan om en social

4 Intersektionalitet ar ett analytiskt perspektiv som vill synliggora hur relationer av 6verordning och underord-
ning skapas och upprétthalls i samspel mellan exempelvis etnicitet, kon/genus, funktionsvariationer, klass, al-
der, sexualitet och religion. Intersektionalitet ar tanken att flera identiteter Gverlappar och skapar en helhet som
skiljer sig fran komponentidentiteter (t ex enbart kén). Intersektionalitet ar studiet av 6verlappande sociala iden-
titeter och samverkande system av fortryck, dominans, eller diskriminering. For en dversikt av intersektionalitet
i forhallande till mobilitetsstudier, se t ex Paulusson (2015).
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innovation inom ramen for ett befintligt koncept. Genom projektet skapas ocksa
en plattform for starkta samarbeten mellan for konceptet relevanta aktorer.

Framtagningen av ett utvecklat koncept for MaaS sadsom beskrivits ovan innebar
att nya grupper far battre tillgang till den har typen av tjanster — och det innebéar
mojlighet till en jamnare fordelning av tillgédngligheten i staden. MaaS och delade
mobilitetstjanster (som ingar i Maa$S) i sig har god potential att adressera flera av
de transportrelaterade hallbarhetsutmaningar som svenska stader brottas med.
For enskilda manniskor forbéttras tillgdngligheten och mobiliteten vilket bidrar
till 6kad inkludering, delaktighet och sjalvstandighet. Ett utvecklat koncept for
MaaS som inkluderar bredare anvéndargrupper skapar forutsattning for dkad
jamlikhet och jamstalldhet genom att fler manniskor ges tillgang till hallbara och
effektiva transporter.

Foljande mal har formulerats for projektet:

» Etablera ett ndtverk med relevanta aktdrer for samverkan i framtagningen
av ett MaaS-koncept for socialt utsatta omradena och grupper. Givna for
medverkan i natverket &r de partners som ingar i projektteamet, men yt-
terligare aktorer identifieras och involveras under projekttiden.

» Sammanstélla och analysera tidigare kunskap och erfarenheter om barrié-
rer och mojligheter for anvandningen av MaasS och delade mobilitetstjéns-
ter i socialt utsatta omraden och i grupper utifran alder, kon, socioekonomi
och etnicitet.

» Undersoka attityder, beteenden och normer i forhallande till vardagsre-
sandet for boende i ett socialt utsatt omrade i Sverige utifran ett intersekt-
ionellt perspektiv (foretradesvis utifran alder, kon, socioekonomi och et-
nicitet).

» Formulera ett koncept for Maa$S for socialt utsatta omraden och grupper
(Inkluderande MaaS) samt i samverkan med relevanta aktdrer ta fram en
plan for nyttiggdrande av konceptet i en fortsattning efter detta projekt.

1.3 Projektets uppléagg
Projektet bestar av foljande fyra arbetspaket (WPs):

» WHPL. Behov och forutsattningar vad géaller mobilitet och tillganglig-
het. Detta WP innebér en kartldggning och analys av behov och forutstt-
ningar hos boende i socialt utsatta omraden (med Rosengard i Malmé som
case) vad galler hallbar mobilitet och tillganglighet. Har antas ett inter-
sektionellt perspektiv for att beakta hur olika maktordningar samspelar, t
ex utifran alder, kon, socioekonomi och etnicitet. WP1 innebar litteratur-
studier, analys av resvanor for olika omraden i Malma, fokusgrupper med
boende pd Rosengard, samt nagra ytterligare kvalitativa studier genom-
forda inom ramen for ett studentprojekt. Mer om metod och resultat for
WP1 finns att ldsa om i delrapport 1 "Mobilitet och tillgédnglighet hos bo-
ende i socialt utsatta omrdden” (Trivector Rapport 2018:45).

» WRP2. Barriarer och mdjligheter for inforande av MaaS och delade
mobilitetstjanster i socialt utsatta omrade. WP2 innebar en Kartlagg-
ning och analys av tidigare erfarenheter om barriarer och méjligheter for
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inférande och anvandning av MaasS och delade mobilitetstjanster (bilpool,
hyr-/lanecykelsystem, samakningstjanster etc.) i socialt utsatta omra-
den/grupper. Detta steg genomfors genom litteraturstudier och intervjuer
med representanter fran exempel pa projekt dar man infort olika mobili-
tetslosningar i socialt utsatta omraden (t ex Sunfleet) och med andra ak-
torer verksamma pa Rosengard i Malmo, framst fastighetsagare. Mer om
metod och resultat for WP2 finns att I4sa om i delrapport 2 Barridrer och
mojligheter for inférande av MaaS och delade mobilitetstjanster i socialt
utsatta omraden” (Trivector Rapport 2018:46).

» WP3. Formulering av koncept och plan for Inkluderande MaaS. WP3
innebédr en workshopserie med samtliga projektpartners och andra in-
bjudna experter/aktorer i syfte att formulera gemensamma slutsatser uti-
fran kartlaggningen i WP1-2 ovan och utforma ett koncept foér MaaS uti-
fran behov och forutséttningar hos boende i socialt utsatta omraden — ett
”Inkluderande MaaS”. I denna del kommer dven ytterligare organisationer
som kravs for nésta steg mot nyttiggérande att engageras. Respektive
workshop har dokumenterats i tre separata PM.

» WP4. Rapportering, projektledning och kommunikation. WP4 inne-
bér sammanstallning och rapportering av projektresultat och koncept i en
slutrapport for hela forskningsprojektet inklusive en grov plan for fortsatt
nyttiggérande efter genomfort projekt (denna rapport). | WP4 ingar dven
projektledning, spridning av projektresultat utanfér projektkonstellat-
ionen samt kommunikation och avstdmningar inom projektet som inte ar
knutet till specifikt WP, t ex medverkan i startmote.

1.4 Dennarapport

Denna rapport ar projektets slutrapport och utgor ett sasmmandrag av slutsatserna
fran delrapport 1 om mobilitet och tillganglighet (WP1) och delrapport 2 om bar-
ridrer och mojligheter (WP2) (kapitel 2) samt av dokumentationen av genom-
forda workshops om konceptet for “Inkluderande MaaS” (WP3) (kapitel 3). |
rapporten finns &ven en plan for fortsatt nyttiggérande av konceptet (kapitel 4).
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2. FOrutsattningar

2.1 Mobilitet och tillganglighet pa Rosengard

I delrapport 1 fran forskningsprojektet “Inkluderande MaaS” har en samman-
stallning gjorts av resultatet fran WP1: Behov och forutsattningar vad géller mo-
bilitet och tillganglighet, i vilket litteraturstudier samt kvantitativa och kvalita-
tiva studier inom ett case (Rosengard) genomforts. Underlag har dven hamtats
fran tva studentprojekt: Anna Hanssons examensarbete “Hallbart resande i soci-
alt utsatta omraden” (Tillampad klimatstrategi vid Lunds universitet) och arbetet
”Mobility insights from field work in Rosengard” av studenterna Jesse Vargas,
Dolores Arellano och Elin Fredriksson (MACA, Master of Applied Culture Ana-
lysis vid Lunds universitet).

Resefterfragan, prioriteringar och varderingar i forhallande till mobilitet och till-
ganglighet hos boende i socialt utsatta omraden ar nagot som inte fatt nagon
storre uppmarksamhet i tidigare forskning. Det finns flera studier om hur kdn och
alder, inkomst- och utbildningsniva och etnicitet paverkar mobiliteten. Samtidigt
finns det ocksa ett behov av att studera hur dessa olika forutséttningar tillsam-
mans paverkar och formar individens mojligheter till mobilitet, det vill saga ur
ett intersektionellt perspektiv analysera hur olika maktforhallanden paverkar mo-
bilitet och tillganglighet.

| delrapport 1 presenteras data fran resvaneundersékningar uppdelad pa kon, al-
dersgrupper och ursprung (svenskfodd/utlandsfodd). Fa svarande i urvalsgrup-
pen (boende pa Rosengard) begransar mojligheten att bryta ner data ytterligare.
Att &ven analysera hur exempelvis “utlandsfédda kvinnor” eller yngre man”
svarar gar inte da svaren i respektive grupp blir for fa. Att studera mobilitet i ett
intersektionellt perspektiv blir darfor valdigt begransad for en enskild dataanalys.
Nedan ges daremot en dversikt for resultaten fran samtliga genomforda studier i
sin helhet utifran ett intersektionellt perspektiv med fokus pa Rosengard.

Rosengard har en stor andel utlandsfodda (61 %). Utlandsfodda gor farre resor
an personer fodda i Sverige vilket delvis kan forklaras av lagre korkorts- och
fordonsinnehav. Det lagre korkorts- och fordonsinnehavet bland utlandsfédda &r
sarskilt patagligt for kvinnor med lag utbildningsniva. For utlandsfodda, och da
sarskilt for utlandsfédda kvinnor, innebér detta ett storre beroende av en funge-
rande kollektivtrafik och andra fardsatt — och det innebar ocksa av ett storre be-
roende av andra personers (ofta mans) skjutsning for sin mobilitet.

Analysen av resvanor visar att bilinnehavet ar lagre pa Rosengard jamfort med
ovriga staden och landet, precis som korkortsinnehavet, och det ar framst mén
som har korkort och anvéander bil. Samtidigt behdver inte Iagt bilinnehav nod-
vandigtvis innebéra lag biltillgdng. De kvalitativa studierna konstaterar att man
ofta lanar bil av varandra, en informell men samtidigt robust delningsekonomi i
ett natverk av familj och vénner. Den informella delningen sker under
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forutsattning av vissa sociala regler, till exempel att man kompenserar for for-
brukat bransle och att man atergéldar tjansten (6msesidighet). Mot den insikten
verkar det finns ett mindre behov av en formell bildelningstjanst &n vad man
annars kan forvanta sig genom lagt bilinnehav. Det informella delandet upplevs
lattare och billigare och pa kopet far man dessutom starkare sociala band. For
den som ager bilen uppstar genom bilagandet storre frihet och oberoende liksom
mojlighet att gora nagot gott for grannskapet genom att dela med sig.

Forekomsten av informell samakning och informell bildelning lyfts i de kvalita-
tiva studierna som en viktig del av mobiliteten for boende pa Rosengard, och
konstateras ocksa vara vanligare bland utrikesfodda personer i en studie om
samakningstjanster i Frankrike (Shaheen et al, 2017b). Da det oftast &r man som
har bil (och korkort), och kvinnor som skjutsas och darmed sétts i en beroende-
stéllning, kan man resonera kring formella delningstjanster som en vég till mer
sjélvstandig och jamlik mobilitet.

Buss ar det fardmedel som efter bilen dominerar pa Rosengard, jamfort med 6v-
riga Malma dar bil och cykel dominerar. Farre pa Rosengard hade dock tillgang
till resekort i kollektivtrafiken jamfért med andra omraden i Malmo vilket tyder
pa att man betalar for sitt bussresande pa annat sétt, till exempel koper enkelbil-
jetter, i storre utstrédckning. Det &r inte sékert att detta blir billigast i 1angden.

Den genomsnittliga resan per person och dag ar kortare pa Rosengard och ande-
len nojesresor &r farre. En stor andel lokala resor gor att manga gar dit de ska.
Sarskilt for kvinnor ar gang ett viktigt fardsatt for att ta barnen till skolan och
utratta &renden, enligt de kvalitativa studierna i projektet. Férre cyklar dock jam-
fort med andra omraden.

Den laga cykelanvandningen pa Rosengard beror framforallt pa att tillgangen till
cykel ar begransad. Det ar ocksa sa att farre kan cykla jamfort med andra omra-
den. | en nationell studie fran 2006 kan 35 % av de utlandsfodda kvinnorna och
5 % av de utlandsfodda ménnen inte cykla (Lewin et al, 2006). De kvalitativa
studierna pa Rosengard konstaterar ocksa att cyklandet ar kulturellt betingat dar
manga tycker att cykling ar en aktivitet for barn och inte ett transportmedel. En
studie bland ungdomar i Stockholms I&n menar att cykeln kan betraktas som en
kdns- och klassmarkdr (Lagergvist & Forsberg, 2017).

2.2 Mobilitetsresursernas betydelse for Inkluderande MaaS

Resultaten fran de kvantitativa och kvalitativa studierna av mobilitet och till-
ganglighet som presenteras i delrapport 1 ger en bild av hur méanniskor pa Ro-
sengard reser och hur de ser pa sin mobilitet och tillganglighet utifran flera olika
perspektiv och angreppssatt. Sammantaget utgor det ett vardefullt underlag nér
ett ”Inkluderande MaaS”’-koncept ska utformas.

Ett teoretiskt avstamp for analysen av mobiliteten hos boende i socialt utsatta
omraden har tagits bland annat i Amartya Sen’s Capabilities Approach sasom
ocksa tillampats av Ryan (2015). | de studier som genomforts inom projektet har
flera faktorer hittats som kan anses utgéra de mobilitetsresurser som Ryan (2015)
menar ar betydelsefulla for upplevda mobilitetsmojligheter (mobility capability)
och for den realiserade mobiliteten (mobility functioning). En &versikt for
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mobilitetsresurser som ar aktuella for boende i socialt utsatta omraden utifran
resultat i detta projekt och med ett resonemang om betydelsen av respektive mo-
bilitetsresurs for utformningen av ett ”Inkluderande MaaS”-koncept visas i Ta-

bell 2-1.

Tabell 2-1 Oversikt fér mobilitetsresurser som &r aktuella fér boende i socialt utsatta omraden och be-
tydelsen for utformningen av ett "Inkluderande MaaS”-koncept.

Mobilitetsresurs

Korkortsinnehav

Bilinnehav/biltiligang

Tillgang till resekort i
kollektivtrafiken

Cykeltillgang

Cykelkunskap

Tillgang till alternativ till
bilen

Specifik resefterfragan

Narhet

Inkomst

Utbildningsniva

Beskrivning

Lagre korkortsinnehav (och fordonsinnehav)
forklarar till viss del att utlandsfédda, sarskilt
utlandsfédda kvinnor med Iag utbildningsniva,
gor farre och kortare resor.

Lagre fordonsinnehav (och kérkortsinnehav)
forklarar till viss del att utlandsfodda, sarskilt
utlandsfédda kvinnor med I&g utbildningsniva,
gor farre och kortare resor. Samtidigt betyder
l&gt bilinnehav inte nédvandigtvis I&g biltill-
gang da det finns indikationer pa utbredd in-
formell bildelning och informell skjutsning.

En storre andel pa Rosengard &n i andra om-
raden har inte tillgang till resekort i kollektivtra-
fiken, vilket antyder att man oftare betalar pa
andra satt, t ex kdper engangsbiljetter som blir
dyrare i langden.

Genom en lagre biltillgang &r personer med
l&g inkomst- och utbildningsniva, utlandsfédda
och kvinnor mer beroende av alternativ till bi-
len for sin mobilitet. Manga lokala resor gor
ocksa cykling aktuellt.

Att en betydande andel utlandsfodda inte kan
cykla: 35 % av kvinnorna och 5 % av mannen
kan inte cykla enligt studie fran 2006.

Genom en lagre biltillgang ar personer med
lag inkomst- och utbildningsniva, utlandsfédda
och kvinnor mer beroende av bra kollektivtra-
fik och gang- och cykelinfrastruktur. Tillgdngen
till detta ar relativt god pa Rosengard. Dare-
mot har man dalig tillgang till bilpooler och hyr-
cyklar i dagslaget.

Till exempel att kollektivtrafiken bor ga oftare
pa sena kvéllar och tidiga morgnar for att
svara mot resbehov som finns i en grupp som
oftare arbetar pa obekvama arbetstider jamfort
med inrikesfodda.

Genom att ha nara till platser och aktiviteter
uppnas en god tillganglighet.

Ger de ekonomiska férutsattningarna for mo-
bilitet. Inkomstniva pd Rosengard ar lagre
jamfort med andra omraden i staden.

Paverkar forutsattningarna for forvarvsarbete
och inkomsten och darmed ocksa inklude-
ringen och delaktigheten i samhallet. Utbild-
ningsnivan ar en stark determinant fér det som

Betydelse for
Inkluderande MaaS

Okar behovet av alternativ till bi-
len, men hinder for bilpoolsetable-
ring. Ger majlighet for hyrcykelsy-
stem.

Okar behovet av bilpool och
andra mobilitetstjanster. Ger moj-
lighet for hyrcykelsystem.

Oklar betydelse. Paverkar mojli-
gen hur prismodell for tjanster ut-
formas.

Okar behovet av hyrcykelsystem.
Finns &ven ett behov av lastcyklar
da manga skjutsar barn i narom-
radet och gor inkop.

Hinder fér hyrcykelsetablering.
Kraver aven andra atgarder, t ex
cykelskola.

Bidrar till bra férutsattningar for
att etablera Maa$S och delade mo-
bilitetstjanster da det finns relativt
bra kollektivtrafik och en forutsatt-
ning for hyrcykeletablering ar att
det finns cykelinfrastruktur.

Oklar betydelse. Méjligen kan de-
lade mobilitetstjanster tacka upp
for den resefterfragan som kollek-
tivtrafiken inte klarar av.

Ger goda forutsattningar for hyr-
cykelsystem. Aven "Walking as a
Service” (se sidan 44) ar intres-
sant.

Hinder for etablering av MaaS
och bilpooler.

Oklar betydelse (utéver inkomst
ovan).
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Hur lange man bott i
Sverige

Trygghet i transportsy-
stemet

Socialt natverk

Livsfas

Varderingar

Strukturella och kultu-
rella forutsattningar i
samhallet

Vanor

SCB benamner "socioekonomisk klass” och
som formar en individs levnadsforhallanden.

Visas i flera studier vara styrande for mobilite-
ten, inte minst genom att man far battre eko-
nomiska forutsattningar (for att t ex ta korkort)
och lar sig svenska battre samt far battre kan-
nedom om transportsystemet.

Oro eller radsla for trakasserier, vald och éver-
fall gor att manga undviker att resa eller be-
gransar sitt resandet pa olika satt. Sarskilt ut-
landsfédda, &ldre och kvinnor kanner sig
otrygghet, men &ven méan uttrycker oro och da
aven for andra personers sikerhet. P4 Rosen-
gard finns det, liksom i Gvriga staden, otrygg-
het och en oro att f& bilen/cykel stulen eller
skadad.

Att ha en partner eller annan person som kan
skjutsa eller lana ut fordon kan vara en viktig
del av mobiliteten. Styrs ocksa av hushallets
sammansattning och civilstand. Pa Rosengard
finns indikationer pa ett utbrett informellt de-
lande av bil och av skjutsning.

Till exempel att hushall med barn anvander bil
i storre utstrackning an hushall utan barn eller
att man efter pensionen bdérjar en ny livsfas
utan arbetsresor. Livsfasen kan ofta kopplas
till &lder.

Varderingar eller attityder i férhallande till mo-
bilitet som ser olika ut for individer, men lik-
heter och skillnader kan ocksa ses statistiskt
mellan olika grupper, till exempel att kvinnor
som grupp varderar miljo och hallbarhet hogre
jamfort med vad man gor.

Till exempel att det forvantas av kvinnor och
man att anta vissa roller och utféra vissa upp-
gifter (det sa kallade genuskontraktet) sdsom
att ta arbete ndra hemmet och barnen, utféra
arenden pa vagen, skjutsa familiemedlemmar
etc. Det finns aven indikationer pa att cykling
kulturellt uppfattas som en aktivitet for barn.

Man formas redan i barndomen och de resva-
nor som grundlaggs tidigt garna foljer med
hela livet; det finns studier som visar att barn
som gar eller cyklar, aven ar aven mer fysiskt
aktiva som vuxna (Yang et al, 2014). Manga
av de som natt pensionsaldern idag ar vana
vid biltillgang och ser bilen som en forutsatt-
ning for deras mobilitet.

Hinder fér etablering av delade
mobilitetstjanster da det finns
sprékbarriarer och andra kun-
skapsrelaterade trosklar att
komma dver. Stéller stora krav pa
kommunikationen i samband md
etablering.

Bor inte vara storre hinder pa Ro-
sengard an nagon annanstans.
Trygghet vid stationer/fordon &r
viktigt. Genom att inte behéva
aga cykel/bil sjélv, behéver man
inte oroa sig for skadegorelse.

Hinder for etablering av delade
mobilitetstjanster da det finns in-
dikationer pa ett utbrett informellt
delande av bil och av skjutsning.
Det kan gora formella bildelnings-
tjanster inaktuella. Tjanster for
privat bildelning kan vara mer in-
tressant.

Oklar betydelse. Alderssamman-
sattningen pa Rosengard innebar
en relativt ung befolkning.

Oklar betydelse.

Hinder for etablering av formella
mobilitetstjanster da det redan
finns informella. Dock kan till-
gangen till formella tjanster ge
forutsattning for mer sjélvstandig
och jamlik mobilitet, att inte be-
hova bli skjutsad. Ytterligare hin-
der for etablering av hyrcykelsy-
stem kan vara om cykling uppfatt-
tas som en aktivitet for barn.

Oklar betydelse.
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2.3 Barriarer och mojligheter

| delrapport 2 fran projektet har en sammanstallning gjorts av resultatet fran en
kartlaggning och analys av tidigare erfarenheter om barridrer och mojligheter for
inforande och anvéndning av Maa$S och delade mobilitetstjanster i socialt utsatta
omraden. En litteratursammanstéllning har gjorts i vilken framst litteratur om
delad mobilitet i allman mening, och inte for specifika malgrupper, hittades. De
studier som beddmdes relevanta for fragestallningen i det har projektet rorde
framst ocksa inforandet av olika delade mobilitetstjanster (inte MaaS specifikt) i
laginkomstomraden och kom i forsta hand fran Storbritannien och USA. Erfa-
renheter fran dessa studier ar relevanta utgangspunkter for detta projekt men slut-
satser maste dras med hansyn till den kontext dar studierna ar genomforda. Uto-
ver litteratursammanstéllning har intervjuer med olika aktorer genomforts:
Malmg stad, tre fastighetsdgare och tre leverantorer (av MaaS, bilpool respektive
laddinfrastruktur).

Maas$ i form av abonnemang pa mobilitetstjanster (ofta olika delade mobilitets-
tjanster) har inforts pa olika hall i Sverige men vander sig i sin nuvarande form
till en relativt valbestalld malgrupp. Delningen i sig kan vara mer intressant for
omraden sdsom Rosengard, an att knyta upp manniskor i abonnemang. Aven om
projektet syftar till att forstd forutséttningar for ett “Inkluderande MaaS”-kon-
cept, har daven delande mobilitetstjanster i mer vid mening behandlats. Genom
kartlaggningen i litteraturen och intervjuer med aktorer kan nagra olika barriarer
och mojligheter pekas ut for inforandet av delade mobilitetstjanster i socialt ut-
satta omraden sasom Rosengard. Dessa presenteras nedan utifran ett upplagg
som baseras pa Kodransky & Lewenstein (2014) utifran strukturella hinder, eko-
nomiska hinder respektive kunskapsmassiga och kulturella hinder. Avslutnings-
vis lyfts ocksa vikten av kommunikation fram.

Strukturella hinder

Fysiska tillgangen till delade mobilitetstjanster &r ofta samre i socialt utsatta
omraden. Det saknas i regel stationer/fordon i laginkomstomraden eller &r de inte
ar placerade inom gangavstand. Detta poangteras i litteraturen och blir ocksa up-
penbart nar man studerar tillgangen for Rosengard, se Figur 2-1 och Figur 2-2.
Motiven till var man placerar stationer/fordon diskuteras i litteraturen. Utgangs-
punkten &r ofta var man kan forvanta sig hog anvandning, det vill sdga i omraden
med hdg densitet och blandad markanvandning. For tjansteleverantorer handlar
placeringen ocksa om var majlighet till Ionsamhet. Det bygger i regel pa var man
upplever att majlighet till 1onsamhet kan finnas, vilket sannolikt ar i omraden
som man kanner till redan. Det finns exempel pa myndigheter i USA som stéller
krav pa placeringen, till exempel om staden ska upplata plats i centrala delar av
staden for bilpoolsbilar sa kraver man i gengald att bilar dven placeras i lagin-
komstomraden.
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Figur 2-2  Sunfleets bilpoolstationer i Malmé (2018-05-14).

Operationella tillgangen till delade mobilitetstjanster kan ocksa skilja sig at
mellan grupper och omraden. Korkort kravs alltid for att vara med i en bilpool,
inte minst for att kunna kora bilen, och ibland dven for andra tjanster. Betydligt
lagre korkortsinnehav i socialt utsatta omraden, sérskilt bland utlandsfodda och
bland kvinnor, gor att manga darmed exkluderas fran tjansterna. Pa Rosengard i
Malmo har 49 % av de boende korkort, jamfort med 76 % i hela Malmé stad
(Hansson, 2018). Samtidigt ar bilinnehavet ocksa lagre an genomsnittet, vilket
borde tyda pa en god potential att inféra olika delade mobilitetstjanster, inte
minst bilpool.
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Aven tillgangen till internet och smartphone kan stianga ute vissa grupper. | den
amerikanska litteraturen pekas laginkomstgrupper ut som sarskilt utsatta, men i
Sverige ar internettillgdngen och smartphoneanvéandning hogre (och jamnare for-
delad) i befolkningen med undantag for de dldre aldersgrupperna. Andra alterna-
tiva bokningssatt framhalls ocksa av litteraturen, t ex genom telefonbokning, i
automat vid bilpoolsstationen eller via en ansluten butik i naromradet. MKB har
gjort egna undersokningar i sina omraden och konstaterat att innehavet av
smartphone &ar hogt pa Rosengard och att manga garna tar del av information via
smartphone.

Ekonomiska hinder

Kostnaderna for anvandaren och prismodellen &r faktorer som blir extra sty-
rande for anvandandet av delade mobilitetstjanster i socialt utsatta omraden med
en lagre inkomst an genomsnittet. Laginkomstgrupper kan prisas ut av bade en-
gangskostnader och aterkommande kostnader sdsom ansokningsavgift, med-
lems- och anvéndningsavgift, avgift vid éveranvandning etc.

Genom litteraturen kan konstateras att man genom att sdnka intradesavgiften och
istallet hoja anvandningskostnaden (timkostnaden) far en prismodell som é&r
battre anpassad for laginkomstgrupper.

Det finns ocksa exempel fran litteraturen att man i USA infort rabatter och sub-
ventionering for laginkomsttagare. Genom att tillhandahalla bilpool till lagre
kostnad initialt kan marginalisering fran arbetsmarknaden brytas, och genom nya
resmojligheter fa tillgang till arbete dkas inkomsten och darmed kan anvandaren
pa sikt betala for bilpoolstjansten som vanligt.

Betalningsmojligheterna vid anvandandet av delade mobilitetstjanster kan
ocksa behova anpassas till laginkomstgruppers forutsattningar. Tjansterna kraver
ofta att anvandaren har bankkonto och betalkort. I USA &r 1 av 12 hushall
“unbanked”, det vill sdga har inte bankkonto. I Sverige dr denna andel forsumbart
liten for befolkningen som helhet medan det for personer som precis flyttat till
Sverige och/eller vantar pa uppehallstillstand kan vara svart och ta tid att fa per-
sonnummer och banktjanster att fungera.

Det finns ocksa manniskor, vilka sannolikt ar vanligare bland aldre personer, som
ké&nner en oro och osékerhet for att anvénda betalkort och nya betaltjanster (t ex
Swish). Det kan vara en person i hushallet (ofta mannen) som star pa betalkor-
tet/betaltjinsten medan den andra personen endast kan anvénda sin partners kort
eller tjanst. Det innebér inte bara att man personligen saknar betalningsmdjlig-
heten, det skapar sannolikt ocksa en kunskapsmassig barriar genom att man utan
tillgang till betaltjansten inte heller lar sig forsta och nyttja dess majligheter.

| litteraturen redovisas exempel pa samarbeten mellan tjansteleverantorer och
banker/kreditgivare for att mojliggora att manniskor utan bankkonto kan betala,
men ocksa exempel pa alternativa betalningsmojligheter i form av kontant betal-
ning via ansluten butik, kontantkort dar forinbetalningar goérs, betalning via mo-
bilabonnemang eller att avgifter inkluderas i andra avgifter sasom hyran.

Aven om man har tillgang till betaltjanster kan manga anda vara bekymrade over
betalningen och eventuell Gvertrassering, sarskilt da marginalerna ar sma.
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Kunskapsmassiga och kulturella hinder

Kunskapsmassiga hinder blir extra patagliga i socialt utsatta omraden med en
hogre andel utlandsfodda personer an i andra omraden. Ofta har boende i socio-
ekonomiskt svaga omraden bristfallig kunskap om nyttan av att anvanda delade
mobilitetstjanster — eller hur man anvander dem. Med en stor andel utlandsfodda
finns ocksa sprakbarriarer, liksom en generellt lagre kannedom om hur transport-
systemet fungerar generellt, som stéller krav pa hur kommunikation gors.

Kulturella hinder behover ocksa dverbryggas for att inféra delade mobilitets-
tjdnster i socialt utsatta omraden. Det kan handla om att Iagt fortroende for, och
aven misstanksamhet mot, myndigheter, kan forekomma och da sérskilt i socialt
utsatta grupper som lever mer eller mindre segregerade fran 6vriga samhallet.

Manniskor kan ocksa vara obekvama med att anvanda delade mobilitetstjanster.
| vissa grupper har delning kommit langre, medan det i andra grupper fortfarande
ar status att dga (inte minst sin egen bil) vilket inte minst kan galla laginkomst-
grupper. De aktorer vi talat med inom det har forskningsprojektet menar att sa
kan vara fallet for omraden som Rosengard.

Samtidigt finns det indikationer pa att vissa socialt utsatta omraden, sarskilt om-
raden med starkt sammanbindande socialt kapital i kombination med svagare
koppling till samhéllet i 6vrigt, uppvisar starka informella ndtverk dar man redan
lanar/delar, t ex att kan lana grannes eller slakting bil eller att man skjutsar
varandra. Intervjuade aktorer bekraftar ocksa att det potentiellt finns starka nat-
verk pa Rosengard i Malmé dar man kan lana bil och en utbredd skjutskultur.
Om detta &r kulturellt betingat eller om det &r ett resultat av en ekonomisk utsatt-
het, ar dock svart att svara pa.

Lagt bilinnehav i omraden sasom Rosengard som patalats som en majlighet for
delade mobilitetstjanster, kan dock vara en skev bild av verkligheten. Aven om
bilinnehavet ar lagt, kan det informella delandet skapa en relativt god biltillgang
for den enskilde som darmed inte far behov av att anvanda en formell bildel-
ningstjanst. De intervjuade aktorerna lyfter mot den bakgrunden fram privat bil-
delning som en férsta méjlighet for omraden som Rosengard att narma sig ett
inforande av delade mobilitetstjanster.

Kommunikation, kommunikation, kommunikation

For att dverbrygga barriérer, inte minst de kunskapsmassiga och kulturella hind-
ren, behdvs valgenomtankta program med kommunikation inklusive utbildnings-
insatser, och att undvika pekpinnar fran myndigheter. Det behovs i regel alltid
partnerskap med en lokal aktor som kan agera intermediar.

Fastighetsdgarna ar sannolikt en nyckelaktér vid inférandet av delade mobilitets-
tjanster genom att de redan har en nara relation till de boende jamfort med manga
andra aktorer, till exempel arbetar de med lokala “ambassadorer”. Fastighetsé-
garna har ocksa en viktig roll i att skapa goda forutsattningar for olika mobili-
tetslosningar rent fysiskt, till exempel tillnandahalla plats for cyklar och bilpools-
fordon, bokningssystem etc. Fér manga MaaS-tjanster ar fastigheten sjalva platt-
formen for MaaS-tjansten och nagot som fastighetsagarna tillhandahaller.
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Att behova arbeta pa plats och fysiskt méta manniskor for att na ut med inform-
ation till sin malgrupp staller sarskilda krav som aktorer som erbjuder mobilitets-
tjdnster kan ha en ovana att méta. Kollektivtrafikmyndigheter som Skanetrafiken
ar en aktor som mojligen klarar sig undan relativt enkelt i sammanhanget da de
har en forhallandevis enkel tjanst, medan tjansteleverantorer som Sunfleet kan
ha en svarare uppgift eftersom deras tjanst kraver registrering och har flera olika
betalningsmodeller etc.

I omraden som Rosengard kravs sannolikt en betydligt mer aktiv kommunikation
an att bara finnas pé plats” och tillhandahélla skriftlig information och en webb-
plats. Annars kommer dessa mobilitetstjénster inte att anvdndas om inte heller
bli nagot verktyg for 6kad tillganglighet och inkludering. | andra delar av staden
finns andra vanor och resmonster, och ocksa storre krav pa tillgang, s& dar soker
de boende aktivt upp sétt att transportera sig i staden, medan boende pa Rosen-
gard och likande omraden inte gor detta i samma utstrackning. Da uppstar heller
ingen efterfragan pa mobilitet samtidigt som de boendes tillgang blir begransad.
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3. Konceptet ’Inkluderande MaaS”

Workshopserien 1 WP3 resulterade 1 ett embryo till ett “Inkluderande MaaS”-
koncept utifran en definition av de 6vergripande “ramarna” for ett sidant koncept
och av dess bestandsdelar i form av boknings- och betalningssétt, kostnader och
prismodell, placering av fordon/stationer, fordonstyper och kommunikationen.

3.1 De overgripande “ramarna” for konceptet

Med hénsyn till malgruppens forutsittningar ar formen for ”Inkluderande MaaS”
sannolikt inte abonnemang. Man kan ténka sig att infora olika typer av delade
mobilitetstjanster i form av bil- och cykelpool, men ocksa privat bildelning och
samakningstjanster (P2P) kan svara mot den utbredda vanan att dela bilar och
skjutsa varandra. Inférandet av hyrcykelsystem i samband med Rosengards stat-
ions 6ppnande kan vara ett forsta forsok.

Malgruppen ar sannolikt de som flyttar in i det som byggs nytt framover, t ex av
Trianon och Rosengards Fastigheter. Dessa representerar en forhallandevis mer
kopstark malgrupp och kan utgora “early adopters” pa Rosengard som gor tjans-
ten synlig och tankbar for fler. Generellt ar det lattare att paverka manniskor till
en beteendeforandring nar de genomgar nagon forandring i livet, t ex vid flytt,
byte av arbetsplats. Aven yngre personer pekas ut som en malgrupp genom att
de i regel ar mer mottagliga for nya losningar, men ocksa for att manga yngre (t
ex studenter) som inte dger bil redan, kan hitta andra l6sningar istéllet for att kbpa
en bil.

3.2 Konceptets bestandsdelar

Boknings- och betalsatt

Vi konstaterar saval likheter som tydliga skillnader mellan olika malgrupper for
delade mobilitetstjanster pa Rosengard. Néar det galler bokning och betalning av
delade mobilitetstjanster ar det sannolikt viktigt att erbjuda olika mojligheter.
Vissa malgrupper onskar bokning och betalning via app och kan ocksa registrera
sig sjalva till tjansten via appen. For andra malgrupper kan mansklig kontakt vara
nodvandig, atminstone initialt via registrering for att overbrygga kunskapsbar-
riarer och ocksa eventuell misstro som kan finnas.

Det bor erbjudas olika betalningsmoéjligheter (betalkort, faktura, Swish). Aven
en tydlig kommunikation av kostnaden &r viktig sa anvandaren vet vad tjansten
kommer att kosta dem. Det &r sarskilt viktigt for priskansliga malgrupper.

Genom app och faktura kan man ocksa kommunicera vad anvidndaren “sparat”
pa att anvanda tjansten, t ex i forhallande till att &ga egen bil. Feedback kan ocksa
ges om miljébelastning, forbattrad hélsa och andra relevanta fordelar beroende
pa vilken tjanst det ror sig om.
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Kostnader och prismodell

Gemensamt for olika malgrupper pa Rosengard ar att de representerar lagin-
komsttagare som vill ha en prisvard och enkel tjanst. Det kraver sannolikt en
prismodell som &r anpassad till laginkomstgrupper. Prismodellen ska inte lasa
anvandaren i ett abonnemang och den far inte medfor hoga fasta kostnader utan
snarare baseras pa rorliga anvandaravgifter.

Mojligheten till subventionering diskuterades under workshopsserien, t ex att ha
en sponsrad manadsavgift dar viss anvandning ingar men sedan tillampa rorliga
anvéndaravgifter.

Aven mojligheter till ”gratistjéinster” som finansieras pé annat sitt diskuterades,
vilket kanske kan vara aktuellt fér P2P-16sningar.

Olika erbjudanden, t ex for studenter och pensionarer, kan vara attraktivt. Aven
smarta paketeringar for malgrupper bor anvandas som att erbjuda deltagarna i
cykelskolan ett erbjudande for cykelpoolen.

Placering av fordon/stationer

Tryggheten var det som diskuterades mest under workshopserien nar det géller
placeringen av fordon/stationer liksom att det ska vara néra till fordonen/stat-
ioner. Det ska vara upplyst, 6ppet och synligt — forvaring i lasta parkeringsgarage
bor undvikas. Dock kan det finnas en avvagning i hur nara fordon/stationer be-
hover placeras om ett storre utbud kan erbjudas till priset av langre avstand, t ex
fler olika fordonstyper. Om man samlar mobilitetsutbudet blir det ocksa mer syn-
ligt. Det finns en poidng med att ha husspecifika” fordon for att genom den so-
ciala kontrollen och darigenom minska risken for vandalisering.

Majligheten att ta lanecykeln till poolbilen diskuterades ocksa under workshop-
serien. Sjalvkdrande minibussar diskuterades som en mojlighet att ta sig dver ett
stort omrade som Rosengard, for att kunna ta sig till hallplats/stationen.

Fordonstyper

Hyrcykelsystem finns annu inte pa Rosengard men blir aktuellt vid 6ppnandet av
Rosengards station. Cykelinnehavet ar lagt pa Rosengard och sannolikt behovs
ett basutbud av vanliga cyklar, men for att komplettera dessa och de cyklar som
manniskor sjalva dger bor det finnas lastcyklar. Dessa kan svara mot de behov
som finns genom en stor andel lokala resor och behovet att skjutsa barn och
handla. Aven for poolbilar finns det, precis som i andra omraden, sannolikt ett
behov av olika storlekar och fordonstyper (personbilar och skapbilar).

Kommunikationen m.m.

Det finns stora utmaningar vad galler synen pa bilen som statussymbol. Sunfleet
berattar om ett fenomen att man i vissa omraden tar bort deras stickers och an-
vinder bilen ”som sin egen” — i dessa omraden ar den egna bilen status, medan
det i andra omraden &r status att kora poolbil. Hur skapar man status for att dela
istallet for att aga? Hur skapar man status for hyrcyklar, poolbilar och kollektiv-
trafik? Att arbeta med attityder och normer kring bilen och eget dgande &r rele-
vant, men sannolikt ocksa nagot som ger effekt forst efter manga ar.
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Kommunikationen &r viktig i omraden som Rosengard for att 6verbrygga de kun-
skaps- och kulturella barridrer som pekades ut i kapitel 2 vad géller anvandningen
av delade mobilitetstjanster.

Fastighetsagarna ar en nyckelaktor vid inférande av delade mobilitetstjanster pa
Rosengard genom att vara en viktig kanal for att na ut till de boende i omradet.
Information om delade mobilitetstjanster kan sannolikt integreras i annan in-
formation, t ex om avfallshantering och tvatt. Under workshopsserien diskutera-
des ocks& méjligheten att utse “ambassaddrer” som utbildas och som ocksa kan
agera foretradare for staden och fastighetsagarna (och Skanetrafiken och andra
mobilitetsaktdrer) nar det géller mobilitetslésningar.

Jamte kommunikation behdvs uthildningsinsatser, t ex kan manga inte cykla och
inférande av cykelpool bér kombineras med cykelskola. Ett erbjudande som dis-
kuterades var att till deltagare i cykelskola erbjuda fria manadsavgifter till cykel-
poolen. Har finns ocksa utmaningar i synen pa cykeln som lekredskap for barn
snarare &n transportsatt for vuxna.

Inférandet av delade mobilitetstjanster bér kombineras med en Gversyn av par-
keringstillgangen och parkeringsavgifter. Det finns indikationer pa att det ar latt
att parkera pa Rosengard och det gynnar inte alternativ till bilen.
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4. Nyttiggorande av konceptet

Projektet ska ocksa skapa forutséttning for nyttiggérande av ett ”Inkluderande
MaaS”-koncept genom att etablera samverkan med relevanta aktorer under pro-
jekttiden och genom att ta fram en plan for fortsatt arbete.

Samverkan med aktorer

Samverkan med andra aktorer utdver projektets partners har etablerats under pro-
jekttiden genom intervjuer i samband med WP2 och genom deltagande i works-
hopserien (WP3) dar konceptet for Inkluderande MaaS formulerades. Foljande
organisationer har pa olika satt medverkat i projektets aktiviteter:

Forskning och utveckling Fastighetségare

e Trivector Traffic AB e MKB Fastighets AB
e Lunds universitet Fastighets AB Trianon
(genom studentprojekt) e Rosengards Fastighets AB

Mobilitetsaktdrer och leveran- Ovriga aktorer
torer av infrastruktur
Malmd stad genom Stads-

Skénetrafiken byggnadskontoret, Fastig-
EC2B Mobility AB hets- och gatukontoret och
E.ON Sverige AB Arbetsmarknads- och soci-
Sunfleet alférvaltningen
OurGreenCar Sweden AB Somaliska Freds
Thinktrain AB

Det finns ett intresse bland dessa aktdrer for att driva fragan om “Inkluderande
MaaS” vidare utifran de resultat och slutsatser som framkommit i projektet. Sam-
tidigt som det finns reella barridrer och utmaningar som inte ska underskattas och
maste hanteras for att ett inférande av delade mobilitetstjanster i socialt utsatta
omraden ska lyckas, finns det ocksa majligheter och nyttor som idag ar relativt
outnyttjade.

Plan for fortsatt arbete

Workshopserien i WP3 resulterade i ett embryo till ett ”Inkluderande MaaS”-
koncept utifran en definition av de 6vergripande ramarna” for ett sidant koncept
och av dess bestandsdelar i form av boknings- och betalningssatt, kostnader och
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prismodell, placering av fordon/stationer, fordonstyper och kommunikationen
(se kapitel 3).

| workshopserien utkristalliserades ocksa nagra majligheter for hur vi kan ga vi-
dare med att realisera ett sadant koncept. Foljande tva huvudsakliga végar for
fortsatt arbete formulerades:

» Testaen eller flera delade mobilitetstjanster (t ex bilpool, hyrcykelsystem
med ladcyklar) pa Rosengard och/eller
» Testa en tjanst for privat bildelning och samakningstjanster (P2P)

Mojligheten att soka medel for ett projekt dar ett sadant koncept kan testas och
utvarderas diskuterades under workshop 3, till exempel i en kommande utlysning
av Vinnova inom Utmaningsdriven innovation (steg 2). | ett sadant projekt bor
aven nagon form av marknadsanalys/segmentering goras for att kunna detaljut-
forma den tjanster (eller de tjanster) som ska testas. Ett sadant projekt bor ocksa
ge mojlighet att studera anvandningen av den tjanst som provas och dra slutsatser
som kan fa implikationer for ett mer utbrett inférande av tjansten. Aven om det
tar 1ang tid att paverka attityder och normer kring bilen och delning, &r det ocksa
en relevant ingrediens for fortsatt forskning.

Ytterligare en majlighet ar ocksa att studera den sociala och miljomassiga nyttan
av inférandet av delade mobilitetstjanster i socialt utsatta omraden. Dar finns
koppling till tva pagaende forskningsprojekt som Trivector driver, det pagaende
Vinnova-finansierade UDI steg 2-projektet “Modell for inkludering av sociala
nyttor i investeringar for stadsomradesutveckling” (2017-01332) och dels ett pro-
jekt finansierat av K2 ”Kollektivtrafik som investering i socialt kapital — forstu-
die om metoder for sociala nyttobedémningar”.
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