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SAMMANFATTNING

Autonoma bilar kommer snart vara en del samhillet och rulla pé stadens gator.
Dock kommer autonoma bilar sannolikt att vara fér dyra fér vanliga hushall att
dga. Dirav forsoker biltillverkare att skapa affirsmodeller som gor bildelning
mer attraktivt och stimulerar individer och hushall att dela bilar.

Flertal olika forsknings- och samverkansinitiativ gir mot tester och 16sningar f6r
en smartare och mer hédllbar mobilitet i stider. Globalt visar studier pd
m&jligheter och utmaningar frimst kopplat till mycket stora stider sisom
London, Phoenix, Shanghai och New York. Det saknas forskning kring hur
delningsekonomi och smart mobilitet kan bli verklighet i mindre och medelstora
stider. Aven i ett svenskt perspektiv ir ett sidan fokus eftersatt.

Detta projekt syftar till att utforska attityder och mobilitetsvanor kring
automatiserade, eldrivna och delade bilar i en kommun dir befolkningstitheten
ir betydligt ldgre 4n i svenska storstdder; Trollhidttan stad. Projektet bygger pé
ett forskningssamarbete om smart mobilitet och delningsekonomi mellan ett
tvirvetenskapligt forskarteam fran Hogskolan Vist samt Trollhdttans Stad,
téretag och fastighetsbolag. Fokus har legat pa att hitta ett urval av personer och
hushéll som vatierar i alder, kon, familjesituation, etnicitet, funktionsvariation,
samt grundinstillning till teknik och férindring. Tillvigagingssittet dr en
kombination av designetnografi och tidsgeografi dir observationer och
kvalitativa intervjuer utgdr basen f6r att komma fram till tre olika resultat: i)
riktlinjer t6r kommunen i deras planering av en hillbar stad; ii) en affirsmodell
tor biltillverkare med visionen att skapa mer héillbara mobilitetstjdnster; och iii)
digitala tjanster for delade och autonoma bilar.

Ett 6vergripande mél med samverkansdriven forskning att resultatet ska
utvecklas tillsammans samt vara till virde f6r de olika aktorerna oberoende av
om det dr inom akademin eller i en praktik (sdisom NEVS och Trollhittans
Stad). Samverkansdriven forskning bygger ocksa pa att samtliga projektdeltagare
interagerar for att lyfta fram sd manga olika perspektiv som méjligt, savil
offentliga som privata perspektiv.

Till projektbidragen hor framtagning av ett antal upplevda anvindarberittelser
av bildelning, designidéer pd digitala tjanster, affirsmodeller och
framtidsscenarier f6r autonoma bilar samt riktlinjer f6r kommuners
stadsplanering. Resultatet visar pa ett flertal utmaningar 1 att dndra beteende fran
att anvinda egen bil eller att dga en eller flera bilar till att istdllet bérja dela bilar.
Minniskor behéver bra argument f6r f6rindring och tillrickligt med kunskap
for att fatta ett vilgrundat beslut. Det dr dirfor av stor vikt att smarta



mobilitetslésningar baseras pa medborgarnas livssituation, f6rhoppningar och
Onskemadl. Stadens invinare ska inkluderas som grundliggande del i
utvecklingsarbetet med en smartare stad med smarta mobilitetslésningar. Det
krivs bade tillgang till och kunskap om mobilitetstjanster och dess tekniska krav
pé internetaccess och mobila betalningsmetoder samt kognitiv f6rméga att
kunna hantera savil digitala tjnster som fysiskt handhavande av elbilar.
Planeringshorisonten varierar men frihetsgraden att kunna rora sig sa flexibelt
som moijligt dr pétaglig.

Projektet har bidragit med underlag f6r en sammanhéllen kommunévergripande
strategi for planering for framtidens mobilitet, bdde inom
samhillsbyggnadsprocessen och som en del av stadens uppgift att skapa en
héllbar och attraktiv stad for féretag och minniskor att verka i. Verksamma
niringslivsaktorer ser tydliga synergier med samverkan i detta projekt. Initiativ
till fortsatt utveckling och forskning pagér pa savil regional som internationell
niva.

Lars-Olof Johansson Ulrika Lundh Snis
lars-olof.johansson@hh.se ulrika.snis@hv.se
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SUMMARY

Autonomous cars will soon be a party of our community and our city traffic.
However, autonomous cars are likely to be too expensive for ordinary
households to own. As a result, car manufacturers are trying to create business
models making car sharing more attractive and stimulate individuals and
households to share cars.

Several different research and collaboration initiatives are moving towards tests
and solutions for smarter and more sustainable mobility. Globally, studies on
smart mobility focus on opportunities and challenges mainly in very big cities
such as London, Phoenix, Shanghai and New York. There is a lack of research
on how sharing economy and smart mobility can become a reality for small and
medium-sized cities. In a Swedish perspective, such a focus is far behind and
almost neglected.

This project aims to explore attitudes and mobility habits around automated,
electric and shared cars in a municipality, where the population density is
significantly lower than in big Swedish cities, i.e., Trollhdttan. The project is
based on a research collaboration on smart mobility and sharing economy
between an interdisciplinary research team from University West and the city of
Trollhittan, private companies and a real estate company. The basis has been to
identify a selection of people and households that vary in age, gender, family
situation, ethnicity, functional and intellectual abilities, and basic attitudes
towards technology and change. The approach is a combination of design
ethnography and time geography where observations and qualitative interviews
form the basis for arriving at three different results: i) guidelines for the
municipality in their planning of a sustainable city; ii) a business model for car
manufacturers with the vision of creating more sustainable mobility services;
and (iii) digital services for shared and autonomous cars.

An overall goal with this collaborative research is that the results should be
developed together and be of value to the vatious actors, regardless of whether
they operate within academy or within the private or public sector. Collaborative
research is also based on all project participants interacting in order to
accommodate as many different perspectives as possible.

The project contributions include the production of a number of user stories of
car sharing, design ideas and solutions for digital services, business models and
future scenarios for autonomous, self-driving cars, as well as guidelines for
municipal urban planning. The results show a number of challenges related to
people’s attitudes. One is to change behavior from using an own car to instead



starting to share cars and ride with others. People must have good arguments
for changing their habits and they need enough knowledge to make an informed
decision. It is therefore of great importance that smart mobility solutions are
based on the citizens' life situation, hopes, and wishes. The city's residents must
be included as a fundamental part of the work with developing a smart city and
smart mobility solutions. It requires both access to and knowledge of mobility
services and its technical requirements, such as internet access and mobile
payment methods etcetera, as well as cognitive ability to be able to handle both
digital services and physical handling of electric cars. Their daily planning varies,
but the degree of freedom to be able to move as flexibly as possible is palpable.

The project has contributed to a basis for a coherent municipality-wide strategy
for planning for future smart mobility, both in the community building process
and as patt of the city's task to create a sustainable and attractive city for
companies and people to work and live in. The project participators see clear
synergies with collaboration in this project. Initiatives for continued
development and research are ongoing at both a regional and an international
level.

Lars-Olof Johansson Ulrika Lundh Snis
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ETT EKOSYSTEM FOR SUSTAINABLE MOBILITY AS A
SERVICE (S-MAAS)

SESMA (Sharing Economy and Smart Mobility Acceptance) har som
utgingslige (1) att stora stider (Stockholm, London, San Fransisco, Phoenix
mfl) skiljer sig fran stider med firre invanare (Trollhdttam mfl) och ligre
befolkningstithet avseende utbud av mobila tjinster. En relaterad skillnad
mellan stora stider och mindre stider ar biltatheten. I Trollhittan finns det 0,5
bilar per person jimfoért med Goéteborg dir siffran dr 0,32. I en genomging av
svenska projekt finansierade av Drive Sweden visade det sig att en stor majoritet
av projekten utspelar sig i stora stider: Stockholm, Géteborg och Malmé.
Samma sak gick att se vid internationella studier, dir var det ocksa stora stider,
ofta med mer 4n en miljon invénare, i fokus.

I ansékan till Vinnova anvindes ordet mobilitetstianster, men det har under
projektets gang ersatts med MaaS$ (Mobility-as-a-Service). MaaS beskrivs som en
helhetslosning av integrerade mobilitetstjdnster som bygger pa anvindande 1
motsats till dgande.

Utgangslige tvd (2) t6r SESMA ir att vi inte vet tillrdckligt om anvindarnas
perspektiv gillande MaaS. Vi vet vildigt mycket om det tekniska perspektivet
men betydligt mindre om anvindarnas perspektiv. Darfor dr det viktigt att vi ldr
oss mer om hur vi ska involvera anvindare vid planering, design och utveckling
av MaaS. Dirfor har vi i SESMA kartlagt invanarnas transportbeteende i
Trollhdttans kommun.

Inom SESMA har det varit fem olika projektdeltagare: Hogskolan Vist, NEVS
(National Electric Vehicle Sweden), Trollhittans Stad, RI.SE och AB Eidar
Trollhittans Bostadsbolag. Dessa fem aktdrer visar pd den tvir-vetenskapliga
ansats som beh6vs fOr att forstd MaaS i en mindre stad. For att forstd individer
och familjers foérhallande till MaaS boér aktiv samverkan runt affirsmodeller,
stadsplanering och digitala tjdnster dga rum.

Ett tredje utgangslige (3) f6r SESMA har varit idén om héllbar mobilitet. I
beskrivningar och definitioner av Maa$S saknas héllbarhet, som ér en av de stora
samhillsutmaningrna. Vilket innebdr att vi 1 SESMA lagger till hallbarhet som en
extra dimension till MaaS. I denna rapport kommer vi att kalla detta S-Maa$
(Sustainible-MaaS$). Trollhdttans Stad har som vision att bli en héllbar stad i
enlighet med Agenda 2030 och NEVS, en av de drivande aktérerna i SESMA,
har “Shaping mobility for a more sustainable future” som vision.



TREUTGANGSLAGEN

1. Mindre stader

2. Anvéndarens perspektiv

3. S-MaaS, hallbarhet som en dimension av MaaS

For att kunna skapa ett S-Maa$ utifrin invanarnas perspektiv blir det viktigt
med ett nitverk av aktorer, inom olika omriden, dir relationer, samverkan och
virdeskapande diskuteras utifrin acceptans av hallbara mobilitets tjdnster.

Hallbar mobilitet handlar om att skapa transportlésningar som bidrar till en
pataglig minskning av utsldppen av fossila brinslen och féroreningar, samtidigt
som kostnaden dr rimlig och 16sningen ir tillgénglig f6r alla invanare. Bildelning
och elbilar stimmer in pa en miljémissig hallbarhet, men nir det géller
tillginglighet f6r allmidnheten s dr minga ménniskor uteslutna: Elbilar ér 1
huvudsak tillgingliga f6r en begrinsad grupp, eftersom kostnaden f6r inkép
vanligtvis 4r betydligt hégre dn f6r en motsvarande fossildriven bil. Ett sitt att
gora elbilar mer tillgdngliga dr att skapa bildelningstjinster med just elbilar, och
det finns ocksd flera sidana tjanster i dagsliget. Men dven nir det giller
bildelning, som har funnits i flera decennier, dr kunskapen och anvindningen
begrinsad bland allminheten. Bildelningstjinster dr féretridesvis etablerade i
storstiders centrala delar och har inte fitt fiste i fororter eller mindre stider.
Det finns alltsd en begrinsad kunskap hos allmdnheten och osikerhet om hur
elbilar och delningstjdanster skall anvindas.

Bakgrund och mal

SESMA har fokus pd S-MaaS i en mindre stad, i vart fall 4r det Trollhittan. 1
SESMA:s projektansdkan beskrevs fyra syften som utgar fran projektets tre
utgdngsligen:

1. Underséka och kartligga individers befintliga mobilitetsvanor samt
deras uppfattningar och upplevelser av automatiserad, eldriven och
delad korning i praktiken.

2. Stodja Trollhittans Stad i deras strategi och planering kring Agenda
2030.

3. Initiera och stimulera samskapande av kunskap runt tekniska,
samhilleliga och hallbarhets aspekter av ny mobilitet, autonoma



eldrivna fordon och delningsekonomi, mellan inblandade aktérer sa
som fordonstillverkare, stadsplanerare, kommunledare,
tjdnsteentreprendrer, anvindare och forskare.
4.  Genom samskapande av tjanster och applikationer éka acceptansen av
delningsekonomi av el-bilar med autonoma egenskaper motsvarande
minst niva 2 pa SAE-skalan.

Vidare formulerades tre projektmal:

1. En validerad affirsmodell for tillverkare av uppkopplande, autonoma,
eldrivna och delade fordon. Den drivande aktéren 4r NEVS.

2. Riktlinjer f6r stadsplanering vid omstillning mot smart mobilitet i
storre stider. Den drivande akt6ren dr Trollhdttans Stad.

3. Demonstratorer av digitala applikationer som stédjer delningsekonomi
och smart mobilitet i mindre stdder. Framtagna av projektets samtliga

aktorer.

MAL1:
EN VALIDERAD
AFFARSMODELL

Undersoka och
kartlagga individers
befintliga
mobilitetsvanor samt
deras uppfattningar
och upplevelser av
automatiserad,
eldriven och delad

mobilitet i praktiken.

MAL2:

RIKTLINJER FOR

STADSPLANERING

Stodja Trollhattans
Stad i deras strategi
och planering kring

Agenda 2030.

Initiera och stimulera
samskapande av
kunskap runt
tekniska, samhélleliga
och héllbarhets
aspekter av ny
mobilitet, autonoma
eldrivna fordon och

delningsekonomi.

MAL 3: DEMONSTRATORER

AVDIGITALA

APPLIKATIONER

Genom samskapande
av tjanster och
applikationer cka
acceptansen av
delningsekonomi av
el-bilar med
autonoma
egenskaper enligt
minst niva 2 (SAE-
skalan).

Tabell 1. Tabell som visar bur projektets formulerade syften och mal relaterar till varandra.



ARBETSPAKET MED GVERGRIPANDE PROJEKTMAL

Leverabler -3 T Leverabler
Riktlinjer for . - En affarsmodell for
kommunen  deras Stadsplanering Affarsmodell tillverkare av uppkopplade,
planering aven Arbetspaket 8 Arbetspaket 7 eldrivna och autoroma
néllbar stad bilar PRUJEKTSTUD
Wojorl e
delning av eldrivna Al e ol Projektledning i o e
ach autonoma bilar Arbetspaket 6 Ab ntemkommunikation kring
rbetspaket 1 progression
\ 1
1 Leverabler
 m— + T — P Presentationer vid
Leverabler Leverabler Leverabler Kommunikation konferenser, informations-
Persanas, scenarios och Kompletterade personas, Kritiska framgangsfaktorer, samt Arbetspaket 5 spridning och underlag for
customer journeys scenarios och beskrivningar av orsak och verkan medborgerdialog
customer journ sar
experience mappings
Kartlédgga transport- Férsok med Omvérldsanalys
beteende delningstjanst Arbetspaket 4

Arbetspaket 2 Arbetspaket 3

ARBETSPAKET MED ENSKILDA MAL
Figur 1: Bild som visar de dtta arbetspaketen i SESM.A och dess leverabler.

For att uppnd SESMA:s syfte och mal har arbetet 1 projektet utgitt ifrin dtta
arbetspaket. Se figur 2. Varje arbetspaket har formulerande leverabler. Vissa
leverabler bestar av enskilda mal och andra bestar av projektets évergripande mal.

Projektledarnas huvudsakliga uppgifter dr: kommunicera, planera, styra och félja
upp. Tva naturliga hjdlpmedel £6r att styra och f6lja upp ir ett Ganntschema
och WBS (Work Breakdown Structure). Uppdelningen av arbetspaket i SESMA
ir inspirerad av en initial WBS.

Studien och resultaten presenteras enligt f6ljande. Strukturen i rapporten
motsvarar delvis arbetspaketen. Rapporten inleds med en beskrivning kring
ansatsen, Samwerkansdriven designetnografi, som ligger till grund f6r arbetet i
arbetspaketen: 2 - kartldgening av transportbeteende, 3 - fors6k med
delningstinst, 6 - service design och 7 - affirsmodeller. Rubriken Forstaelse och
attityder till $-MaaS$ ar resultatet av arbetspaket 2 - kartliggning av
transportbeteende. Resultatet fran arbetspaket 4 - omvirldsanalys presenteras
under rubriken Maa$' i omwériden. 1 nista del av rapporten, NELV'S share: en Maa$
tianst for P2P, beskrivs den tjainst som NEVS tog fram i samarbete med SESMA.
I nista del igen, Hallbar Maa$' med elbilar i praktiken, presenteras resultatet fran
arbetspaket 3 - f6rsok med delningstinst. De tre sista delarna, Nya design
perspektiv pa S-MaaS, S-MaaS' i framtiden och Framtidens sambdlsbygenadsprocess for
MaaS bestir av resultat frin de tre arbetspaketen 6 - service design, 7 -
affirsmodeller och 8 - riktlinjer f6r stadsplanering.



SAMVERKANSDRIVEN DESIGNETNOGRAFI

Det praktiska arbetet i de olika arbetspaketen har utformats efter vad vi kallar
tor samverkansdriven designetnografi.

Samverknsdriven innebir bland annat att deltagarna tillsammans angriper
komplexa problem, som inte en enskild aktér har mojlighet att angripa. Under
processen genereras kunskaper som dr viktiga for de olika aktérerna. Ett
fundament 1 samverkansdriv dr att samtliga aktorer édr drivande, engagerade och
involverade i kunskapsbyggandet. Den kunskap som byggs ska vara till virde f6r
de olika aktérerna oberoende av om de befinner sig inom akademin eller
praktiken (sdisom NEVS och Trollhittans Stad). Samverkansdriv bygger ocksé
pa att samtliga projektdeltagare interagerar fOr att tillsammans lyfta fram sa
minga perspektiv som moijligt.

SAMVERKANSDRIVEN BETYDER:

1. Deltagarna tillsammans angriper komplexa problem

2. Kunskap anpassad till deltagarna

3. Interaktion och engagemang

Designetnografi har som mal att f6rsta de framtida anvindarna av en design. En
design, i detta fall, 4r en digital tjinst som ingar i S-MaaS. Designetnografi dr
baserad pa etnografiska, kvalitativa studier i en designkontext. Malet dr att ga pa
djupet avseende vardagslivet och upplevelser av designen. Syftet ir att
involverade aktdrer ska bygga en forstielse av minniskor avseende deras rutiner
och praktiker. I fokus dr anvindarnas perspektiv. De aktérer som dr involverade
i designprocessen anvinder denna kunskap for
att diskutera idéer, utveckla koncept, designa Designetnografi har som
prototyper och, i vissa fall, implementera olika mal att férstd dom framtida
16sningar. Vanliga insamlingstekniker 1
designetnografi ir deltagande observationer,
faltanteckningar, daghdcker, videoinspelning,
semistrukturerade djupintervjuer och
fotografering.

anvandarna av en design.

En design i detta fall kan
vara en digital tjdnst som
ingar i ett S-Maa$S.




I fem av SESMA:s atta arbetspaket har datainsamlingstekniker grundade i
designetnografi tillimpats (arbetspaket 2 — kartliggning av transportbeteende, 3
- fors6k med delningstinst, 6 - service design, 7 - affirsmodeller och 8 -
riktlinjer £6r stadsplanering).

Djupintervjuer och en tidsgeografisk studie har bland annat anvints for att
kartligea transportbeteende i arbetspaket 2 — kartliggning av transportbeteende.
Hir kan ocksa ndmnas att vi intervjuade personer som hade anvint appen
NEVS Share, antingen som biluthyrare eller anvindare. NEVS Share ir ett
exempel pa en P2P tjinst (Peer To Peer) dir privatpersoner hyr eller hyr ut sina
bilar.






FORSTAELSE OCH ATTITYDER TILL S-MAAS

Kartliggningsarbetet for arbetspaket, 2 — kartliggning av transportbeteende,
syftade till att underséka och kartligga individers befintliga mobilitets- och
transportvanor samt deras uppfattningar kring och attityder till automatiserad,
eldriven och delad mobilitet. Detta kom att ske genom ett flertal storre
kartliggningar; dels tva olika omgingar med kvalitativa intervjuer med olika
malgrupper, dels genom en tidsgeografisk studie med ett uppfoljande
reflektionssamtal.

Sammanfattningsvis ligger f6ljande fyra datamaterial till grund f6r
kartliggningsarbetet:

e 14 intervjuer med ett brett urval individer som representerar hushall
med olika livssituationer och boendeférutsittningar samt med olika
alder och kon.

e 4intervjuer med personer som ska delta vid P2P-tjansten i Hammarby
Sjostad, som delat sin privata bil och/eller tagit del av
bildelningstjinsten.

e Studentprojekt med 200 personer med mélgruppsanalyser och
mobilitetsvanor.

e Tidsgeografisk studie med 10 deltagare fran Trollhdttan med omnejd,
dir dagstransporter och rérelsemdnster dokumenterade och
analyserades visuellt genom foton och geografiska informationssystem.

e 4 uppfdljande intervjuer i form av reflekterande samtal med deltagare
fran tidsgeografiska studien.

Hushall och mobilitet

Forsta halviret genomforde vi 14 intervjuer med stor variation i urval.
Individerna representeras av olika medlemmar ur ett antal hushalls-
konstellationer med olika demografisk bakgrund och livssituation for att fa en
helhetsforstaelse utifrn ett flertal olika
perspektiv. Aven om vi genomfort
individuella intervjuer antar vi att
respondenterna berittar utifrin savil sina
egna som det totala hushdllets perspektiv
och villkor. Vi ser dirfér respondenterna
som representanter f6r hela hushall, det vill
sidga en enhet som delar samma livssituation

Hushall, dvs en enhet som delar
samma livssituation och dess
egenskaper ur ett

livscykelperspektiv. Foljaktligen &r
ett hushall ett hus/ett boende och
dess medlemmar betraktas som
EN enhet.




och egenskaper ur ett livscykelperspektiv. Foljaktligen 4r ett hushall ett hus/ett
boende och dess medlemmar betraktas som en enhet. Malet var att kunna
generera kunskap och underlag i kommande aktiviteter kring test av bildelning
samt utveckling av digitala tjdnster.

Frageteman och resultat

Intervjuerna utgick fran ett antal frigeteman som guidade samtalet med olika
aspekter av S-MaaS. Syftet var att fa en djupare fOrstdelse kring attityder.
Attityder dr en komplex blandning av 6vertygelser, kinslor, motiv och
forklaringar till varfér man agerar pa vissa sitt. Attityder representerar ett
speciellt forhallningssitt, ett sitt att tinka eller kinna fér ndgonting (till exempel
bildelning, elbilar, sjdlvkérande bilar). Féljande frageteman ingick i
intervjuguiden:

e Mobilitet och transport i vardagen och pd semestern

e Samaikning

e Kostnader

e Aktivitet under resan

o Attityd till bil, elbil, att dela bil och till sjilvkérande fordon

Resultatet av intervjuerna pavisade en relativt stor spridning i mobilitsvanor och
livssituationer. Baserat pa intervjuerna fick vi ingdende beskrivningar av
transportbeteende och attityder. Detta gav bilder av ett antal ”typiska”
kategorier av malgrupper. Gemensamt var:

e Deras relativt medvetna syn pd héllbarhet i relation till sitt resande.

e De flesta hade ganska liten koll pd kostnaderna kopplat till sina fordon
och till sitt resande med annat fardsatt.

e Det fanns en mycket positiv syn pa delningsekonomi och sjilvkérande
bilar generellt, 4ven om det var stor tro om héga kostnader férknippat
med elbilar och sjilvkérande bilar.

Man visade dven pa en viss oro och stress i relation till elbilar och deras
begrinsningar, till exempel gillande rickvidd och elf6érbrukning. Vad giller
bildelning uttryckes en stor nyfikenhet och flera hade provat detta tidigare, nigra
var dven medlemmar i bilpool. Det fanns minga uttryck kring komfort- och
hygienfaktorer vid bildelning. Renhet, stérningsfritt, egen integritet, komfort och
sdkerhet nimndes som visentliga 6nskemal vid samakning och bildelning. Infér
sjilvkoérande fordon sig man nya potentiella sitt att aktivera sig i och med
mojligheten att gora aktiviteter under sjdlva resan, sa som att lisa, lyssna, arbeta i
dator eller umgis.



Peer-to-peer i praktiken

Under 2019 initierades ett pilottest av den mobila peer-to-peer tjinsten NEVS
Share i omradet Hammarby Sjostad i Stockholm. Cirka 5 bildgare gavs
mo&jligheten att gbra sin bil tillginglig och bokningsbar f6r 10 bilhyrare. Detta
for att fa en forstaelse for anvindningen av NEVS Share, som ett exempel pa en
peer-to-peer-tjanst 1 praktiken. Lds mer om NEVS Share i avsnittet NET/S
Share: En MaaS-tjinst for P2P (Sid 23).

Kartliggningsarbetet omfattades dirmed av ytterligare 4 intervjuer med
personer/hushéll som deltog i pilottestet. Syftet var att finga en malgrupp som
delvis representerar en annat typ av hushdll, nimligen storstadshushdll i ett
socioeckonomiskt vil utvecklat omride med héllbarhet och miljévinlighet i
fokus. Hallbarhet och miljévinlighet 4r en del av konceptet i bostadsomradet
Hammarby sjostad. Dir har byggnader och trafik miljéanpassats, manga hus har
solceller pé taken och de boende uppmanas att anvinda bilpool istillet f6r egen
bil da det finns fa parkeringar i omradet.

Intervjuerna utgick fran samma frigeteman som i tidigare intervjuer med viss
anpassning eftersom dessa respondenter faktiskt anvint MaaS-tjinst 1 praktiken.
Foljande teman guidade samtalet:

* Upplevelser och tankar runt bildelningstjansten P2P

*  Mobilitet och transport i vardagen och pa semestern

e Samdkning

*  Kostnader

*  Aktivitet under resan

¢ Attityd till bil, elbil, bildelning och till sjilvkérande fordon

Resultatet fran dessa intervjuer representerar ett moget tankesatt kring
framtidens mobilitet. Resultatet var relativt homogent och de bekriftade
antagandet om att de var i framkant nir det kommer till hillbarhets- och
miljétink. De var foretriddesvis positiva och vill fortsitta anvinda sig av
delningstjinster i hég utstrickning och de sig sig som sé kallade "early
adopters".



Tidsgeografisk analys av transportbeteende

Projektet har genomfdrt en studie om transportbeteenden och attityder till
resande baserad pa metoden tidsgeografi, som ocksd kom att ingi i
kartligeningsarbetet. Tidsgeografi ir ett ramverk, eller ett synsitt, for att forsta
tidsliga och rumsliga processer. Tidsgeografi tillimpas inom bland annat
transportforskning, planering, geografi, ekologi och hilsovetenskap.

10 deltagare var del av den tidsgeografiska studien, varav nigra dven ingick i
ovan nimna intervjustudier. Av savil praktiska som forskningsmassiga skil var
samtliga hushéll baserade i Trollhdtteomrddet och i kringliggande mindre orter
och med anknytning till Trollhdttan genom arbete, skola och liknande. Malet var
att fa en relativt bred tickning av individer och hushall. Tillgangen till
mobiltelefon och bil var forsta kriteriet.

Deltagarna ombads att under tre dagar fotografera sina vardagliga resor och
ddrefter skickat bilderna till forskarna som analyserat deltagarnas resor med
hjalp av geografiska informationssystem (GIS). Studien féregicks av information och
diskussion kring anvindning och lagring av deltagarnas uppgifter samt ett
skriftligt informerat samtycke undertecknades.

Resultat och analyser gjordes med hjilp av GIS som ger bilder av olika
individers/hushalls rorelsemonster genom staden och var eventuella vilbesokta,
vanliga rutter finns samt flaskhalsar och knytpunkter.

Efter den tidsgeografiska analysen genomférdes dven uppféljande intervjuer
med syftet att f4 en djupare férstaelse och en bittre bild av deltagarnas
reflektioner kring de egna transporterna, vilka val de gér och varfor. Samtalen
kom att kretsa kring f6ljande frigeteman:

e Erfarenheter av studien samt tekniska problem.

e  Bekrifta rutter och transportmedel.

e Utvecklad forstdelse kring val av transport, syfte och antal personer.

e Utvecklad forstdelse av alternativa transportmedel och firdsatt.

e Kommentarer pd kommunens strategiska agenda och
samhillsutveckling.

e Egna normer och virderingar.

o Ovriga funderingar.

Resultat

1 de upptdljande intervjuerna menade deltagarna att deras engagemang och
deltagande i studien varit positiv. Det fanns en genomgéende ambition om att



bry sig om hallbarhets- och miljéfragor. Dock var 6nskan om hallbara
transportmoénster och miljéfragor lite ’rérlig” och ibland lite symbolisk i
deltagarnas berittelser. Vad som kan riknas som att ’bry sig om” skulle kunna
vara, till exempel, att ha en milj6-bil eller en elektrisk moped fOr att visa att man
ir miljomedveten. Sedan beskrevs manga yttre faktorer som far dem att delta i
en mer hallbar livsstil, till exempel vad giller samédkning. Till saidana yttre
faktorer nimndes dven sa kallad top-down-implementering av teknik, att bli
”tvingad” att boka bil via nitet eller handla pa nitet pa grund av Covid-19. det
krivdes en pandemi for att prova pa detta (alltsa externa faktorer). Men s
smaningom inser man att man vill fortsdtta med nitbokningar och sadan e-
hantering dven i framtiden. Over tid hade detta méjliggjort att man mer naturligt
och bekvimt kan hantera nya transportsitt av mer hdllbar karaktir.

I samtalen diskuterades relationen till bilen och de flesta uttrycker kinslan av
flexibilitet, frihet och kontroll genom att dga egen bil. Hur kan man fi
motsvarande kénslor ndr man istillet ska dela bil och anvinda mobilitetstjinster?
Hur medborgarna formulerar sina tankar och kinslor dr avgérande for att vilja
vara en del av ett hogre samhillelig f6rindring mot en mer hallbar mobilitet.
Resultatet pekar pé att mobilitetstjanster maste ses som ett ”’socio-tekniskt
paket” som inte bara inkluderar fordon eller tjinst, utan dven allt psykologiskt
och pedagogiskt stdd som manniskor behéver £6r att férindra sitt
transportbeteende.

Planerings- och schemalidggningsdelen verkar vara det mest praktiska som
minniskor virnar om. Detta dr nagot som familjerna verkar ha stora problem
med och som de behéver extern hjilp med. I design av mobilitetstjdnster blir
det viktigt att identifiera och imitera sidana “komfortkinslor” i relation till att ha
kontroll och flexibilitet i sin vardagsplanering. En del uttryckte strukturella
térdndringarna i samhillet kan skapas genom att férst f6rse medborgarna med
forutsittningar for egna mobilitetsupplevelser. Sddana upplevelser far inte
medf6ra férindrade villkor och virden i deras vardagsliv. Snarare maste man
tillhandahalla tjanster som stegvis passar in i olika individers och hushélls social
praktiker och som successivt skapar férindring av beteende.

Sammanfattande resultat fran tidsgeografins uppfoljningsintervjuer var:

e De flesta medborgardialoger kring smart mobilitet f6r miljé-/urbana
orsaker bedrivs pa en “icke-deltagande” niva med vissa grader av
tokenism.

e Planering och schemaliggning av dagliga aktiviteter verkar vara en stor
bérda f6r medborgarna.

e Komfort och ekonomi ir tva centrala teman i utformningen av
mobilitetstjinster.



e Komfort prioriteras i de flesta fall f6re i férhallande till ekonomi

e Aven om delar av mobilitetstjinsterna (betalning, férsikring mm) 4r
automatiserade, férsummas fortfarande den mer minskliga sidan (att
lira sig planera for ett gemensamt transportsystem).

e Frigor som "hur mycket av de strukturella forindringarna i samhillet
som kan/bor paforas individer", "nir dr det dags for en mer
medveten/inlird dialog kring delad transport”, "hur kan vi engagera
medborgarna i en mer medveten och medveten dialog ™ ér fortfarande
relevanta och éppnar upp for vidare, mer engagemangsdrivna studier.

For vidare lisning finns en sirskild rapport togs fram f6r den Tidsgeografiska
studien, se Bilaga 1 - Time geography study.

Sammanfattningsvis ville vi genom de anvindarnira kartliggningsstudierna med
individerna/hushallen som medproducenter ni 6kad acceptans, genom
torstaelse och reflektion, till delningsekonomi med digitala tjanster. Resultatet
har dokumenterats i form av personas-beskrivningar och anvéindarberitteriser.

Personas

Personas ir en metod som kan anvindas som en del av designprocessen for att
illustrera och gestalta olika anvindartyper. Metoden anvinds frimst som ett sitt
for designern att sitta sig in i olika anvindares tankesitt och mojliggéra f6r
skapande av anvindarberittelser, samt scenarios. Personas-metoden anvinds i
utformningen av digitala miljéer ddr design och utveckling ska formas utifran
delaktighet, inklusivitet och samskapande ansats i tjainstedesign.

SESMA:s personas baseras pa det empiriska material som hade skapats fran de
ovannidmnda datainsamlingarna och analyserna, si som djupintervjuer och
tidsgeografistudien. Sammanfattningsvis hade vi kommit fram till nagra viktiga
delresultat, som vi ville bygga vidare pa och fortsitta utveckla delar av, genom
interaktionsdesignsprocessen. De delresultat som personas bygger pa ir:

e Deltagarna hade olika mobilitetsménster som var titt kopplade till deras
livssituationer, inte bara till deras attityder eller personlighet.

e  Var forsta intervjustudie visade att det fanns en relativt lig medvetenhet
om hillbarhetsnivi i férhillande till deras mobilitetsvanor.

e Det fanns en mycket lig medvetenhet om kostnader i samband med
dgandet av ett fordon. De som diremot var medvetna om kostnaderna,
valde bort bilen.

e Il allminhet var instillningen gentemot delningsekonomi och
sjilvkorande bilar mycket positiv.



e Det fanns en bild av att elbilar och sjilvkorande bilar dr f6rknippat med
héga kostnader.

e Det dr viktigt att de nya vanorna ir kostnadseffektiva och problemfria
for att det ska ske en férindring i mobilitetsmOster.

e Det fanns tecken pa att det existerar en viss nivd av nervositet i
forhallande till elbilar, primirt gillande begrinsningar av rickvidd och
térbrukning.

e Rena, icke-krangliga och storningsfria, bekvima och sikra upplevelser
av bildelning dr avgérande aspekter f6r att bérja anvinda
bildelningstjanster.

e  Frihet kunna genomfdra aktiviteter under resan (ldsa, lyssna, arbeta pa
en dator, till exempel) ér en viktig drivkraft f6r forindring ndr det giller
att ga fran att dga till att dela.

e Att dndra mobilitetsvanor 4r en stor férdndring, det méste vara nigot
som hela hushallet 4r Gverens om.

Syftet med att utveckla personas var att skapa underlag som kunde anvindas
som ett gransobjekt mellan olika projektmedlemmar samt externa intressenter. Ett
grinsobjekt dr ett objekt som ir tillrdckligt konkret f6r att anpassa sig till lokala
behov, men dnda robust nog f6r att uppritthalla en identitet ver tid, och dven
kan stricka sig till globala behov. Grinsobjekt kan vara abstrakta och konkreta
péd samma ging och de kan ha olika betydelser beroende pd sammanhanget dér
samskapandet och utvecklingen fungerar som ett sitt att tillsammans hitta en
gemensam virldsbild. Den gemensamma virldsbilden kan fora ihop bade
interna och externa intressenter i stora projekt. Dirfor ville vi inom projektet
samskapa grinsobjekt som skulle:

Hilla over tid.

Utvecklas i takt med projektets utveckling.

Representera lirdomar fran anvindarorienterad design och utveckling.
Fungera som samtalsgrund f6r gemensam forstaelse och diskussion,
bade inom projektet och utanfor.

i N e

Den klassiska metoden f6r personas inom interaktionsdesign fokuserar pa en
typ av anvindare. Eftersom virt fokus har legat pa olika familjers och hushalls
behov, har vi utvecklat metoden f6r personas. Denna metodutveckling innebir
att vdra personas inte enbart representerar en anvindare, utan istillet ett helt
hushdll. Sdledes bendmner vi vara personas hushallspersonas. Efter att initialt ha
formulerat fem personas, men efter att ha genomfort en workshop med fokus
pé just personas landade vi 1 slutligen i sex hushéllspersonas. De representerar
de olika hushillsarkityper som vi inom SESMA har studerat.



THE SENIOR CITIZENS IN NEED OF MOBILITY ASSISTANCE

Mobility behaviour & aitudes

Name: Mr. & Mrs. Master
Age: 0&75

® . Technical comfort: Low Busyress
Living area: Middle income area - L 32 —

ighbourhood: of mobility
ouple lives in @ 55+ block of buildings
oo when

O, witl

not usually spend too much money on
transportation but_they need flexibility due tw eventual
health problems. They value the independency of other
people, for instance their children and their children’s
families, who have a morc busy life and they, a3
grandmorther and grandfather, do not want 1o bother, but
t0 support.

“It would be perfect for us
to have a car that does not
have a driver”

Goals:

This houschold has typically one or two active and
independent senior citizens. A car may be part of the
transportation pattern, their own or borrowed, but it is
for convenient tansportation — and not only for
emotional value or status.

This houschold has typically one or two
active and independent senior citizens. A
car may be part of the transportation
pattern, their own or borrowed, bu it is
for convenient transportation — and not
Adoption:
They are likely to adopt car-sharing and self-driving cars
in order to have a smooth and acuve life mobility and to
maintain dignity. They wane tc a8 active and
social as long as they sill can be p such an active
life, They appreciate social sustain: cmpowerment
and participation. Sustainability thinking

only for emotional value or status.

Figur 4: De dldre som behover mobilitetsstid

Detta hushall bestar av ett dldre par som dr i behov av att resa men att ha en
egen bil 4r inte viktigt. Detta hushall bor i ett bekvimt boende anpassat efter
deras dlder och de gillar att triffa nira och kira.

THE FAMILY THAT HAS A HECTIC LIFESTYLE AND YOUNG CHILDREN
fra ki 8
Y I

Name The Enksson family
10,42& 43

Age
Technical comfort
Residence area:
Living area:

Neighbourhood:
k ily I

They need their two cars, to be able to get the children to
their activities. The youngest children are in kindergarten,
the older children are at school. All the children have

“We are so busy with the
kids, we need everything to
be truly efficient because
we have so little time”

This household has typically two adults and
small children that have different types of

different sports as well, They also need the car in order
10 go grocery shopping,

Goals:

This household needs everything to work smoothly, and
the everyday life is so busy, with small marginals in time,
meaning that they need their mobility to be seamless.

Adoption:
They are likely to adopt car-sharing and self-driving cars
in order to have 2 smooth and active life mobility but

activities. Two carsis a part of the e 00 b5 S 1 Koy

dren pram. They use different

transportation pattern, they need two cars
convenient transportation
have emotional value or
status, t are important because the
children have different sports.

for usy lifestyle ey
would be willing to use new types of digital services o
manage their mobility as well

in order
the cars.

Figur 5: Den aktiva familjen med komplexa mobilitetshebov och sma tidsmarginaler

Detta hushall har ett komplext mobilitetsmonster ddr manga saker ska klaffa f6r
att vardagen ska fungera. Hushallet bestir av tva vuxna och flera barn.
Tidsmarginalerna ar sma, speciellt pa eftermiddagen da alla barn ska himtas och
limnas. Alla har olika fritidsaktiviteter och nir eftermiddagens korning dr
avklarad ska det goras en sving till affiren ocksa.



THE YOUNG COUPLE THAT LIVES IN A BUSY CITY

Name
Age

Technical comfort

Residence area: al apartment

e @ et e S
Neighbourhood: !

—_—

ch Love Bergqvist

*

“I love riding my bike in the g ke
morning, I smile when I see all —_— . -

the pCOplC in the car qUC." They ; cir L de to reflect their interest in
*~———
— 9 =
y gy
their studies and extra jobs.

Figur 6: Unga paret som bor i storstaden och dlskar att cykla

Detta hushall bestar av ett par som bor i storstaden och 4r mana miljén. De
reser miljovinligt och viljer tig eller cykel da de kan. De har ett aktivt socialt liv
med vinner som delar samma miljévinliga virderingar och livsstil.

THE ONE PERSON HOUSEHOLD

Name Eric Nikson Mobility behaviour & atitudes
Age P
Technical comfort  Iligh _
@ Residence area:  Apartment in the outer center Busyne p.
Living area: Middle income area .
o o l of mobi
_— ide-shasing acitude
He really does love driving. It comes with a fecling of . L
e R i b likes his car. He really
When i get a promotion
and pay raise, I am buying .
a fancy electric car, maybe b
sla.” In this houschold, the caris an important feature. The car
a Tesla symbolizes success, and it nceds to be clean, and wel Autachment. o car
Thi . o, Bric lives taken care of Sharng it would mean the loss of control 4‘
48 one person. L v over bow well polished it is now. L
Adoprion:
“This houschold is less likely 10 adopt to sharing their own N  caamas
ar his precious, For him, the caris Sc ies, when
ot only th of wnsparmation, ik s s aftce work, — *—
also @ way and it is linked 1o starus. ar through a
worie vice, and leave it at the office, 1 take the
bus ot tran home. He really docs not like having his car N .
parked somewhere downiown overnight. Even though bty thinking
he is not willing to lend his own car 1o others, he woull ——
like to borrow cars through a service, L

Figur 7: Hushdllet dér bilen dr inte enbart fardmedel, utan signalerar status

Detta idr ett ensamhushall dir mycket fokus liggs pa bilen. Bilen har en stor
betydelse och ses inte enbart som firdmedel, utan 4r snarare som en viktig del
av livet. Att dga en egen bil signalerar status och bilens mirke och utseende dr

viktigt.



‘THE FAMILY WITH GROWN CHILDREN THAT HAVE THEIR OWN MOBILITY HABITS

Name The Victancn famnly Mability hehaviour & artirades
e 24,28, 588 60
@ Technical comfort  Medium N
Residence arew:  House, in the woods
Living arca: Midle income arca .
N i Level of mobility
[ ]
s & -
a S
n S
“The kids have their own
mobility habits. We are a part e Py
of a carpool and really like bike everywhere.
that” ttschment ¢
con cess o need >
This household has v sl sudden and unplanncd access to ind of transport.
Adoption:
The Pr g
—_—
in urder for convenicnt ransportation —
the cars de . b motonal value or
starus, the cars are important because the o
o s Susainability think
ehildren have different sports. s habits 1o reflect the same level of
oy, Sssinabilit, sed belng  mapoasible. sz —— %
imporant l\]'urls\ for them,

Figur 8: Hushallet dir bilpool dr en del av vardagsvalet

Detta hushall bestar av méinniskor i olika livsskeden. Mobilitetsmonstren skiljer
sig mellan individerna och bilpool ir ett vanligt alternativ. Allas individuella
frihet prioriteras thop med att bidra till ett battre samhalle dir alla hjdlps 4t och
pé sitt sdtt bidrar 1 miljéfrigor. Ingen kan gbra allt, men alla kan géra négot.
Sedan att barnen blev vuxna har tanken pa att bli av med bilen vuxit, den blir allt
mindre en nédvindighet.

THE GENERATIONS THAT RELY ON EACH OTHERS HELPING HAND

o0 Name The | Mability behaviour & attirudes
7,8,32,
m Technical comfort M .

Residence area: Apartment building )
. ° Living area: Low income arex ‘4.7_
‘ I They liv —_—r

Ride-sharing ati

o —

is sl is dependen on cach other. They rely on -

“My parents need our help, for everything, They live all together in one
? pronsbiparigiir f g M g PR
they also help us take care of would b truly nice since they do n own car.

A Thay “mki. e o b s, whas i quim & 1 of ————

the kids, so we help each other assistance. o

with everything” .

ot .

This household typically has 2 family, seen problems
The by with her father,
Adoption: P
hly. Her parcats live with the Sinc they d\, not Jmc acag it www L& truly nice 1o have - L 3

need help in their daily b
£ b

‘onc . Sustalnablly thinkis
They would ke to havé access to a ™
ich they can p

w depend on whenever they

want 0 use it.

Figur 9: Hushdllet dér alla bjdlps dt for att fa vardagspraktiken fungera

Aven detta hushall bestir av minnsikor i olika livsskeden. Mobilitetsmonstren
skiljer sig mellan de olika individerna och en av drivkrafterna for ett varierat
mobilitetsmonster dr ekonomin. Det dr dyrt att 4ga egen bil ndr man ska betala
reparationer, parkering, férsikring och sedan dven besikta den. I detta hushaill
forlitar de édldre sig pa de yngre och vice versa. Det finns ett behov av alternativ
nir det kommer till mobilitet di det finns sdrskilda behov inom hushallet.



Sammanfattningsvis bidrar denna del av SESMA till metodutveckling samt
anvindarnira design och utveckling. Vi ser det som en viktig komponent 1 att
forstd mobilitetsvanor och drivkrafter som kan vara viktiga nir ett hushall tar
nya steg mot ett dndrat mobilitetsbeteende.

Det vi kommit fram till i vart arbete med hushéllspersonas som grinsobjekt ar
att olika designansatser beh6vs for att involvera olika typer av hushéll. De olika
designsatserna dr viktiga for att f4 med olika typer av hushall pd banan.

Nedan har vi klustrat ihop tvd hushallspersonas f6r varje designansats som vi
presenterar da vissa av de hushallspersonas vi skapat delar drivkrafter som blir
viktiga i en designprocess.

Designmetod 1: Empowerment som nyckel och deltagande design (e. co-
design). Figur4: De dldre som behiver mobilitetsstod och Figur 9: Hushallet dir alla
bjdlps at for att fi vardagspraktiken fungera.

e  Viktigt att ha dessa som aktiva aktdrer 1 designprocessen.

e Senare antagande av nya innovationer i de flesta fall och har vanligtvis
lag teknisk mognad.

e Social hallbarhet 4r viktig f6r dessa hushallspersonas.

Designmetod 2: Effektivitet som nyckel och évertygande design (e. persuasive
design). Figur 7: Hushdllet dér bilen dr inte enbart firdmedel, ntan signalerar status och
Figur 5: Den aktiva familjen med komplexa mobilitetsbehov och sma tidsmarginaler.

e Det hir dr minst troligt att de dndrar sina mobilitetsvanor och de vill ha
en aktiv roll 1 designprocessen.

e Tidiga antaganden om nya innovationer, men inte sa djupt intresserade
av hallbarhetsfragor.

e Ekonomisk hallbarhet dr viktigt f6r dessa hushillspersoner.

Designmetod 3: Milj6friagor som nyckel och kritisk design (e. critical design).
Figur 8: Hushdallet dér bilpool dr en del av vardagsvalet och Figur 6: Unga paret som bor i
storstaden och dlskar att cykla.

o Kiritiskt f6r uppfattningen att autonoma fordon ir 16sningen pa ett
héllbarhetsproblem.

e  Gillar att ta stillning och ér djupt engagerade i hallbarhetsfrigor,
primirt ekologiskhallbarhet.

e De idr medelstora anvindare nir det giller nya innovationer.



Anvandarberattelser

Anvandarberdttelser (user stories) skrivs oftast utifran en slutanvindares
perspektiv. Sdledes brukar anvindarberittelser komma som en natutlig f6ljd i en
designprocess och skapas efter personas. Anvindarberittelser kan pa liknande
sdtt som personas ses som en typ av gransobjekt dd de kan hjilpa till med att
skapa och hitta gemensam mening inom och utanf6ér ramarna for ett specifikt
projekt. Skapandet av anvindarberittelser underlittar sense-making och
kommunikation och kan vara ett sitt att hitta till en gemensam bild, tillsammans
da anvindarberittelser hjilper till designteam organisera sin forstaelse for
sammanhanget och problemet som fokus ligger pa. Syftet med detta steg i
designprocessen var dirfor att fortsitta skapa gemensam bild och férstaelse
samt sammanfatta fynd och lirfarenheter. Saledes var vara anvindarberittelser
nagot som vi anvinde vid diverse tillfillen, och presenterade i
samverkanssammanhang samt for intresserade studenter.

Exempel pa anvindarberittelser f6r hushéllspersonas som delar bil med andra,
eller delar skjuts med andra ér:

e Som ett hushill som delar en dktur vill vi kunna betala och fa betalt pa
ett sdkert och enkelt sitt, sd att vi kan fi ett kvitto vi kan ldgga i var
pirm med andra kvitton for aret.

e Som ett hushill med barn vill vi ge dem en dktur till skolan sa att vi kan
spara tid men eftersom véra barn dr i olika dldersgrupper vill vi kunna
gora flera stopp lings vigen.

e  Som en del av ett hushall med ett livligt hemmaliv vill jag ibland kunna
vilja om jag ska dela min bil med en frimmande: Det varierar frin dag
till dag, ibland behéver jag lite tid ensam.

e  Som person med en funktionsvariation fran ett generationshushall vill
jag kunna filtrera bilar som har den utrustning jag behéver £6r min resa.

e  Som en del av en familj som delar bil vill vi f4 grundliggande
information om de andra anvindarna i bilen pa férhand, si att min
familj alltid kan kdnna sig sdker.

e Som ett hushill som reser mycket vill vi veta om storleken pa bilen, sd
att vi kan vilja en bil baserat pa hur mycket bagage vi har.

Exempel pi anvindarberittelser f6r hushéllspersonas som delar linar en bil som
delas med andra:

e Som ett hushill som lanar en bil vill vi vara sidkra pa att det blir lika
smidig som andra liknande tjinster, eftersom vi 4r mycket upptagna och
har sma tidsmarginaler i vardagen kan vi inte slésa bort viktig tid.



Som ett hushall som lanar en bil vill vi kunna géra det med kort varsel,
eftersom vi inte 4r sa vilstrukturerade och duktiga pa att planera hela
tiden.

Som ett hushall som lanar en bil vill vi veta om det finns en bilbarnstol i
bilen eller inte, eftersom vi har spiadbarn.

Som ett hushall som lanar en bil vill vi veta i f6rvdg hur mycket det
kommer att kosta innan vi fattar vart beslut eftersom vi dr ett mycket
kostnadsmedvetet hushall.






MAAS | OMVARLDEN

Omvarldsanalys: Bildelning

Bildelning har funnits som ett marknadsalternativ till det personliga fordonet i
over tre decennier. Under den tiden har konceptet expanderat fran ett litet antal
experiment till stor skala med flertalet affarsmodeller i stider och linder runt om
i virlden. Trots branschens imponerande tillvixt savil kundgruppsrelaterat som
geografisk spridning utgér bildelning fortfarande en ganska liten del av
transportsummorna i branschen.

Som en del av SESMA har RiSE gjort en omvirldsanalys som sammanfattar den
aktuella status f6r bildelning med fokus pd den svenska marknaden, samtidigt
som den ger utsikter f6r branschens framtid. Se Bilaga 2 - RISE omvirldsanalys
- SESMA).

Bildelning kinnetecknas idag av en mingd olika affirsmodeller. Medan de
tidigaste bildelningsmodellerna var stationbaserade” eller tur och retur” har
flera ytterligare alternativ utvecklats. Detta mojliggor olika typer av resor (till
exempel enkelresor) och ett stérre utbud av hyresalternativ (till exempel P2P). 1
av 100 svenska medborgare (eller 1,5 av 100 svenska medborgare med kdrkort)
var aktiva bildelare 2018 . P2P har madnga fler registrerade fordon men firre
anvindare. I Sverige dr dock P2P mycket mindre utstrdckt dn i vira grannlinder.
Liknande forskning visar att olika modeller £&r bildelning kan tjina olika typer
av resor och kunder. Till exempel kan fiz#t flytande bildelning fylla luckor i resor 61
dir kollektivtrafiken inte dr tillricklig. Fritt flytande bildelningen gor det mojligt
for anvindare att boka ett fordon via sin mobiltelefon, anvinda det och sedan
returnera det var som helst inom ett bestimt omride i en stad. Det 4r en relativt
ny form av bildelningstjinst som ger anvindarna storre flexibilitet jAimfort med
stationsbaserad bildelning, som oftare planeras fran borjan till slut.

Milgruppen for bildelning tenderar att vara vara rikare, mer hogutbildade, bo i
bilfria hushall och anvinda ett storre utbud av transportalternativ 4n den
genomsnittliga bilbefolkningen. Anvindaren kommer vanligtvis fran hushall
med lag bilanvindning och god tillgang till kollektivtrafik i stadsdelar med hog
densitet.

I vilken utstrickning bildelning bidrar till mer hillbara mobilitetsménster och
ligre utslipp 4r osikert. A ena sidan kan delning av bilar tillita individer att
antingen Gverge biligandet eller besluta att inte kopa ett fordon. A andra sidan
kan det motivera anvindarna att byta fran noll- eller ligemissionsldge till att
anvanda bil. Konventionell s#z/lastaende bildelning har kontinuerligt visat sig leda till



en minskning av hushalls transportutslipp. Beroende pd operatdr och plats kan
stationdr bildelning ersitta allt mellan 5 och 20 bilar.

Loénsamheten med bildelning 4r fortfarande osiker. De flesta
bildelningsverksamheter 4r inte sjilvstindigt 16nsamma och beroende av stéd
fran antingen biltillverkare eller storre biluthyrningsféretag som de tjanar som
dotterbolag f6r. Ett annan hinder 4r osidkerhet kring politik och lagstiftning. De
flesta rittsliga instanserna har dnnu inte inkluderat bildelning vilket innebar att
bildelning idag existerar i gra-zoner eller bojer sig efter lagstiftning som inte dr
skriddarsydd for affirsmodellen. I framtiden, férutom en konsolidering av den
huvudsakliga bildelningsmarknaden, kommer vi antagligen se en specialisering
av bildelningserbjudanden till smalare anvindargrupper, som ofta underlittas
genom en kommersiell kund, dvs. business-to-business-16sningar. Den mest
anmirkningsvirda tillvixten i efterfrigan ses 1 bostadsbranschen da utvecklare
kinner press att eliminera parkering dir det 4r méjligt. En annan viktig trend dr
hybridiseringen av affirsmodeller, dir en operator erbjuder olika typer av
bildelning, plus mobilitetstjinster for att mojliggdra ett bilfritt liv.

Omvarldsstudie: Bostadsbolag och mobilitet

Den andra omvirldsstudie som RiSE bistatt med ar en studie som svarat mot ett
behov som identifierades i den tidigare nimnda omvirldsrapporten om
bildelning och affirsmodeller: Hur bostadsbolagens roll i bildelningen ser ut. Se
presentationen i Bilaga 3 - RiSE - Bildelning och fastighetsbranschen.

I SESMA har boendestrukturer, aktorer inom bostadsbranchen och
fastighetsbolagen visat stort intresse fOr att ingd som samarbetspartner. Studien
visar pa behovet av att involvera fler och nya aktérer i det ekosystem som
smarta och digitala tjdnster utvecklas fér. En tydlig implikation har varit de
grinsoverskidanden som maste tas fOr att fler aktérer ska ges chans kunna
paverka framvixten av ett hédllbart samhille, ddr livssituationer ir starkt kopplat
till boendestrukturer. Boenden dir individer och hushall ingir i mer
gemensamma konstellationer sdsom bostadsrittsféreningar,
hyresrittsorganisationer, med mera, blir visentliga aktorer som kan
tillhandahalla flera olika tjdnster och ingd som part i affarsmodeller.

RiSE rapport visar pd att fortitningen av stider tillsammans med krav pa
klimatomstillningen innebir fler bilfria/-snala kvarter. Fastighets- och
kvartersutvecklare satsar pa tillgang till mobilitet, men idag saknas erfarenhet
och kompetens for att utveckla, upphandla eller tillhandahélla

sadana tjdnster. Det finns inte heller konkurrenskraftica mobilitetstjdnster som
moéter fastighetsbranschens behov. Det saknas affirsmodeller dir bada aktorer
kianner sig trygga och far 16nsamhet. Det saknas ocksa tydliga forutsittningar i



form av anpassade regler och riktlinjer f6r fastighetsaktGrer som engagerar sig 1
héllbar mobilitet och att befintligt regelverk kan vara en barriir.

FRAMGANGSFAKTORER UTMANINGAR

*En kombination av faktorer som * Samsyn och dialog mellan drivande
mojliggor god tillgénglighet och ett aktorer
vardagsliv utan egen bil sTransparenta och tydliga
sEtt tydligt och samlat koncept riktat processer/verktyg/metoder for
till "ratt” malgrupp bedémning av parkeringsbehov
*Parkeringskostnad som ett styrmedel *Ett helhetsperspektiv pa parkering
sAvtal som tydliggoransvarsférdelning som inkluderar néromradet
mellan kommun, bostadsaktérer och *Avtals- och planfragor
tjansteleverantérer *Praxis fér utformning av
* Samlade parkeringsanlaggningar for mobilitetsatgarder
effektivt nyttjande *Uppfoljning och utvérdering

Figur 10: Framgangsfaktorer och utmaningar for fastighetsbranschens roll i bildelning,

Ett flertal mojligheter har pa senare tid Sppnat upp for att samverkan kan
realiseras ddr bada parter bjuds in till agendan om gemensamma krafttag.
Efterfragan efter mobilitetsalternativ 6kar, ett synbart minskade biligande samt
digitala mobilitetstjanster vixer. Det finns ett tydligt nirmande genom att
skriddarsydda mobilitetspaket efterfragas av fastighetsbranschen, samtidigt som
mobilitetsbranschen vill ha tillgang till fastighetsmark och anvindare (boende
och anstillda, anvindare och kommun). En mer neutral systemdesign med
tydliga forutsittningar for fastighetsigare, byggherrar och leverantorer att
inkludera mer héllbara mobilitetstjdnster ger bide kommuner, boende och
féretagare mojligheter att béttre bidra till att stilla om klimatmissigt, till exempel
genom reducerade parkeringsbehov och sinkta p-za/ (parkeringstal). En
sammanhallen och héillbar mobilitet genom stad, kvarter och bostad bidrar till
individers och familjers nytta av mer integrerade mobilitets- och
bostadslosningar. I flertalet byggprojekt identifieras nu dessa mojligheter. Vikten
av att forma nyttor for anvindare, bostadsbolag och kommun pitalas och
rapporten har identifierat flertal av sidana nyttor.



FOR ANVANDARE

FORBOSTADSBOLAGEN

FORKOMMUNER

¢ Enklare vardag med béttre
tillgang till olika
transportmedel

* Fordonsval utifran
transportbehov leder till
béattre resursanvéndning
och lagre klimatpéverkan

¢ Attraktiv livsmiljo, t ex mer
plats till lek och vistelse

+Okad jamlikhet, mobilitet
som kan anvéndas av alla
oberoende av alder, kén
eller inkomst

¢ Positiva hélsoeffekter
genom nya resvanor

*Béttre privatekonomi

* Smartare ytanvandning
minskar kostnader for drift
och underhall

*Besparing av energi och
material

* Frigdr ytor som kan ges ny
anvandning, majlighet till
nya intékter

¢ Frigor finansiering till
mobilitetstjanster och
kvalitetshéjningar i
boendemiljon

* Mer attraktiva
bostadsomraden

* Mer konkurrenskraftigt
erbjudande (Mobilitet +
Boende)

*Mer héllbara resvanor bland
boende mater miljgmal

*Positiva effekter pa
markanvandning och trafik

*Nya bostader och utokad
service kan skapas i bra
lagen som tidigare var
parkering

*Gronska och
ekosystemtjanster kan
sparas och stérkas

¢ Anvéndarinvolvering ger ny
input i samhéllsplaneringen

¢ Utvecklad kravstalining,
mobilitetsmal

Figur 11: Nyttor for anvéndare, bostadsbolag och kommun vid integrering av mobilitets- och

bostadslisningar.






NEVS SHARE: EN MAAS-TJANST FOR P2P

Under senhésten 2018 beslutade NEVS styrelse att starta ett projekt kring
appen NEVS Share, en app som stédjer P2P-delning. Beslutet fattades parallellt
med SESMA:s projektansékan behandlades. Inom NEVS tillsattes en grupp
bestidende av 7 personer (vara 5 pé heltid) med olika kompetenser, s som
marknadsféring, juridik, ekonomi, UX, inkép, med mera.

En av gruppens forsta uppgifter var att genomféra en strukturerad
omvirldsanalys utifrin NEVS egna behov kring P2P-tjinster. Exempel pa
tjdnster som analyserades inom bildelning var Snapcar, Gomore, DriveNow och
Whim. Ytterligare sd analyserades dven AirBnB, en av de populiraste
delningstjinsterna inom boende. Baserat pd omvirldsanalysen sammanstilldes
en forfragan/offert till olika apputvecklare som beskrev NEVS behov. Kontrakt
skrevs sedan mellan NEVS och en lokal apputvecklare med bakgrund inom
bilindustrin.

En P2P-tjinst behover, férutom front-end mot kundgrupper och back-end mot
NEVS, en fungerande nyckellosning som ska integreras 1 applikationen. Dérfor
installerades en svart lada i bilarna som skulle hyras. I den svarta ladan lades
nyckeln till bilen som gjordes tillginglig via Bluetooth.

Forutom kontakter med apputvecklare och hirdvaruutvecklare skedde kontakter
med ett antal andra aktérer, sd som forsikringsbolag, betaltjinster,
upplysningstjinster, identifikationsleverantérer (BankID) och myndigheter
(Transportstyrelsen). Under processen uppstod en del frigor som NEVS inte
hade svar p4, sd processen kan ses som en lirandeprocess med inslag av kreativ
problemldsning.

En viktig aktor dr Transportstyrelsen. De star bakom de lagar, f6rordningar och
styrdokument som giller. Ett exempel det tillstind som krdvs £f6r biluthyrning.
Sverige har en reglerad hyrbilsmarknad, ddr 4ven P2P-tjanster inkluderas.
Transportstyrelsen och Trafikverket erbjuder ocksa en plattform som
apputvecklare kan anvinda for att kontrollera data kring personer och bilar,
vilket dr viktigt i registreringsprocessen.

Den rollen som NEVS tog i NEVS Share paminner ir som en blandning mellan
miklare och support. Vid registrering av personer och bilar har de rollen som
férmedlar, likt en méklare. Under anvindningen av P2P-tjinsten har NEVS
istillet en aktiv supportroll. I NEVS Share valde NEVS att vara kontakten
mellan bildgare och bilhyrare. Istillet for att de skulle ha direktkontakt med



varandra skedde det via plattformen och kundsupport. Syftet var att ha kontroll
6ver hela flédet och samla in all information kring anvindandet av tjansten.

De processer som NEVS Share stodjer dr: Registrering, bokning, upplasning,
anvindning, tillbakalimnade och betalning. Registrering sker endast en gang och
resten vid varje bokning. I samband med registreringen ir det viktigt att skilja pa
processen for bildgare och bilhyrare, inneburit att registreringsprocessen tat
olika ling tid. Som bilhyrare tog det ett par minuter (inklusive kreditkontroll) att
registrera, medan det £6r en biluthyrare tog det mellan 3 dagar och 3 veckor
beroende pa verifiering av fordon (bestillning och installation av den svarta
ladan).

Efter avslutandet av piloten i Hammarby Sjéstad och delningsférséket pa
Granngirden med SESMA, valde NEVS att bli deldgare i ett start-up bolag som
fokuserar pa bildelningstjinster och 6verlata NEVS Share i det nya
dotterbolaget.

Front och back office | NEVS-share

NEVS Share ir en bildelningsapp for privatpersoner. Hir ges bildgare méjlighet
att hyra ut sitt fordon nér det inte anvinds och didrmed tjina extra pengar.
Personer som inte dger en egen bil men ibland har behov av en ges méjlighet att
boka en bil som passar for tillfillet, hyra och betala f6r den period som bilen
anvinds. Bildgaren registrerar sitt fordon och gor det tillgingligt f6r registrerade
bilhyrare att boka och bruka. Biligaren viljer sjilv de tider som bilen ar
tillodnglig f6r bokning och justerar med litthet tillgdngligheten direkt i appen.

Appen bestir av tva delar, ett front- och ett back-office. Front-office designades
av UI/UX designers hos NEVS och milet var att kundens upplevelse skulle
vara intuitiv och enkel, med sa fa steg som mdijligt i bade registreringsprocessen
och vid bokning av bil. Initialt skedde registreringen av fordon och anvindare
manuellt av NEVS f6r att senare 6verga till en automatisk registrering via tredje
part som hade ett API mot bland annat Trafikverket. Nir registreringen skedde
manuellt tog kundsupporten pia NEVS hand om verifiering av fordonet samt
kontroll av kdrkort mot Trafikverket. Nir leverantéren med APIL:t kopplades pa
gick det snabbare f6r kunden att fi sin bil registrerad och att bli godkind som
bilhyrare.

Vid utveckling av appens front-end lag fokus pa utformningen av kartan och
s6kfunktionen for att sikerstilla ett sd enkelt anvindande som méjligt f6r
kunden. Det handlade om att snabbt fa en 6verblick 6ver vilka bilar som fanns i



nirheten av kunden och vilka bilar som uppfyllde de kriterier som var aktuella
vid respektive bokning,

NEVS utgick ifran en befintlig back-officemodul som systemutvecklaren redan
hade utvecklat och tillsammans genomfordes vissa justeringar utifran en
funktionslista 6ver férvintad funktionalitet. Back-office bestod bl. a av en
fordonséversikt, en anvindaréversikt, en bokningséversikt och en
betalningsoversikt. Det fanns dven en funktion som automatiskt registrerade de
eventuella tullar bilen passerade vilket underlittade f6r kunden i betalflédet och
minskade efterslipande kostnader f6r bilhyraren och intikter f6r biligaren.

Varje fordon fick en last box och en dongel (Hardvara med bla GPS-
positionering) placerad i sig. I ladan placerades bilnyckeln och dongeln sattes i
OBDII-uttaget. Lidan kommunicerade via Bluetooth med appen och blev en
elektronisk nyckel som kunde anvindas av den person som dgde bilen och
under uthyrningsperioden skapade en tillfillig nyckel f6r den unika hyrestagaren.

Via den dongel som placerades i vatje bil hade en person i back-office access att
se vart bilen befann sig via den data som samlades in under uthyrningstillfillet.
Detta genomférdes med syfte att alltid kunde lokalisera bilen utifall att den
skulle parkeras felaktigt eller inte ga att hitta av dgaren, men dven for att
automatiskt kunna logga nir bilen passera en vigtull och dirmed addera denna
kostnad till slutkostnaden pa hyresperioden.

NEVS Share Pilot

NEVS inledde en pilot i omridet Hammarby Sj6stad i Stockholm under
november 2019. Inledningsvis var det ca 5 bildgare som gavs mdjligheten att
gbra sin bil tillginglic och bokningsbar f6r 10 bilhyrare, alla boende i samma
bostadsrittstérening. Ganska snart in i piloten utdkades antal fordon till ca 15
med bokningsmdilighet dven f6r boende utanfdr den specifika BRF:en.

Under piloten uppstod en del situationer, vilket gav méjlighet till f6rbittringar i
appen, som vid tillfllet var en beta-version. Forbittringarna och lirdomar fran
piloten vivdes in i den fortsitta utvecklingen av affirsmodellen.

e NEVS fick snabbt insikt i vikten av att ha en lag troskel f6r anvindaren,
dvs att registrering och bokning skulle ske sémldst och 154 fa steg som
m6jligt

e Viljan att dela sin bil och att faktiskt géra den tillginglig f6r uthyrning
visade sig skilja sig 4t bland de deltagande uthyrarna

e Bilhyraren var inte alltid en person mellan 20-35 dr som sjilv inte dgde
en bil, vilket var den malgrupp man initialt trott skulle nyttja tjinsten



primirt. Flera bilhyrare var seniorer , vilket dr en malgrupp som idag
bor i sina hem linge och lever ett mycket aktivt liv. Mdnga av dem har
inte alltid ett behov av att 4ga en bil, &ven om de i vissa fall har behov
av att nyttja en bil.

En annan malgrupp som var svar att attrahera var barnfamiljerna.
Troskeln f6r att hyra ut sin bil inom denna malgrupp var strre och
malgruppen var inte lika benidgen till att hyra en bil, frimst pd grund av
att man var tvungen att sdkra transporten med barnstol och ha plats f6r
barnvagn.
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HALLBAR MAAS MED ELBILAR | PRAKTIKEN

Det hir kapitlet handlar om minniskors erfarenheter av att delta i en pilotstudie
om bildelning av elbilar. Syftet har varit att underséka hur bildelningstjinsten
blir en del av minniskors vardag, vilka hinder de stéter pa och hur dessa
hanteras. Malet dr att lyfta fragan hur bildelningstjinster av elbilar kan géras
tillgingliga for fler med avsikt att uppna en héllbar mobilitet. For att kunna
genomfora studien samverkade Hogskolan Vist tillsammans med Eidar och
NEVS. Samtliga aktorer spelade en viktig roll under genomférandet.

For att uppna en héillbar mobilitet krdvs fler initiativ for att na nya omriden och
dirmed né personer som tidigare inte har haft méjlighet att anvinda tjdnsten.
Aven om en bildelningstjinst introduceras i ett omrade ir det dock inte sikert
att det leder ndgon vart. Bildelningstjinster startas och liggs ned pa grund av att
minniskor inte anvinder dem. Si det handlar ocksd om att gora sjilva zansten och
dess teknik mer tillganglig £6r fler minniskor. Studier om hur minniskor
introduceras till nya tekniska l6sningar visar att det tar tid att tilldgna sig
16sningarna och att det dr en dynamisk och aktiv process som innehaller savil
kognitiva, normativa och meningsskapande delar. Fér den enskilda anvindaren
ir det inte sjdlvklart fran borjan hur tekniken fungerar, nir den ska anvindas
och 61 vilka dndamal. Om olika hinder uppstar dr det litt att anvindare ger
upp. Det krivs en f6rdjupad kunskap om hur detta initiala skeende gar till nir
det giller bildelning av elbilar.

Den 6vergripande avsikten med pilotstudien dr att na ut med bildelning med
elbilar till bostadsomraden och personer som tidigare inte anvint eller har haft
tilloang till en sidan tjanst. Vi vinder oss till ett férortsomrade med
hyresldgenheter, i en medelstor stad i Sverige. Syffez dr att undersoka bur tignsten
integreras och anvinds i manniskors vardag. 1 ilka binder stiter de pa och bur hanteras
dessa? Detta unders6ks med utgangspunkt i tre olika dimensioner: den kognitiva
som belyser hur minniskor lir sig att hantera tekniken, den normativa som
handlar om att f6lja riktlinjer och rekommendationer om hur bildelningstjinsten
bér hanteras och den meningsskapande som berér om och hur
bildelningstjdnsten blir en meningsfull del i vardagen.

De tre olika dimensionerna presenteras i var sitt avsnitt och vi visar dven pa
hinder i anvindningen av tjansten. Direfter presenteras strategier for att hantera
dessa hinder f6ljt av slutsatser som sirskilt dr inriktade pa att lyfta fragan, hur
bildelningstjinster av elbilar kan goras tillgingliga f6r fler med malet att uppna
en hallbar mobilitet. I ndsta avsnitt beskriver vi hur vi gatt tillviga 1 studien.



Genomfoérande av pilotstudien

Studien baseras pé intervjuer med personer som deltagit i en pilotstudie om
bildelning av elbilar. Pilotstudien genomférdes i ett férortsomrade med
hyresligenheter i Trollhdttan, en medelstor stad. Projektet varade i 6 veckor
under september och oktober 2020, och anvindningen av bilarna kostade inget
tor deltagarna. 11 personer deltog i studien och de delade pa tvi elbilar vilka
bokades och ldstes upp med hjilp av en mobil app.

Forberedelser

Planeringen av pilotstudien startade i mitten av februari 2020. For att fa ett brett
underlag till studien valdes ett bostadsomrade med ligenheter 61 olika
hushallstyper, i utkanten av stadens centrum. I det aktuella omradet fanns inte
tillgang till en bildelningstjinst sedan tidigare. Tva elbilar stilldes till férfogande
till projektet liksom tva dedikerade parkeringar med laddstolpar. Fér att kunna
anvinda bilarna i en bilpoolsverksamhet tecknades ocksa en extra férsakring f6r

hyrbil.

Férstudie

For att fa en forstaclse for anvindares upplevelser av en bildelningstjanst med
elbilar genomférdes en forstudie i ett bostadsomrade med hyresldgenheter i
centrala Trollhittan, dir de boende hade gratis medlemskap i en bilpool med
clbilar. Bilarna stod parkerade pa gangavstand frin bostadsomradet. Bilarna var
bade laddhybrider och rena elbilar. Kostnaden de boende fick betala for att
anvinda bilarna var dels ett kilometerpris pa ca 2,5 kr/km och dels ett timpris pa
ca 65 kr/tim. Att hyra ett dygn kostade runt 650 kr. Drivmedel/laddning ingick i
kostnaden. Priserna varierade dock beroende pé vilken storlek eller typ av bil
man anvinde.

En webbenkit riktad till dem som inte hade anvint sig av den befintliga bilpoolen
skickades ut via mail till alla boenden i omridet. Enkiten besvarades anonymt
av 22 boenden. Enkiten bestod av 4 frigor om bilpoolen och syftet var att ta
reda pd vad de boende ansag om att ha tillgang till bildelningstjanster i
anslutning till boendet och varfér man inte utnyttjat bilarna i bilpoolen samt vad
som skulle i dem att borja anvinda dem. Enkitstudien kompletterades med 5
intervjuer med boenden som Ahade anvint sig av bilpoolsbilarna vid nigot tillfille.
Respondenterna var i dldrarna 25 till 59 dr och av dessa var 3 kvinnor och 2
min. Intervjuerna genomfoérdes online och spelades in. De tog 45-60 minuter att
genomfora. Den frageguide som anvindes bestod av olika frigor inom omriden
som; resvanor, for- och nackdelar med bilpoolen samt hur man uppfattade den
tekniska plattformen och férfarandet kring att boka och anvinda bilarna.



Intervjuerna transkriberades och analyserades utifrin de olika frageomridena. 1
rapporten namnges intervjupersonerna som P1-P5 och en inblick i studien
aterfinns under ett av avsnitten.

Pilotstudien

I fléjande avsnitt beskrivs de aktiviteter som genomfordes for att genomfora
pilotstudie inklusive intervjustudien:

Informationsbrev inklusive piminnelse om pilotstudie skickads ut under
senvaren 2020 till ca 500 hyresldgenheter i omradet. Affischer sattes ocksd upp
under sensommaren. Se Bilaga 4 - Intresseanmailan — Granngarden.

Appen och systemet Nevs Share som anvindes f6r bokning och
upplasning/lasning av bilarna foérbereddes med en anvindargrupp dir de tva
bilarna ingick sé att dessa inte skulle kunna vara bokningsbara f&r andra
personer dn dem som deltog i studien. Alla kér- och bokningsavgifter sattes
ocksa till 0 kr i systemet, f6r dessa bilar. I appen kunde man, férutom att boka
och avboka en bil, ocksa se lediga tider f6r olika bilar och f6rlinga tiden f6r en
bokad bil. Via Bluetooth-kommunikation med nyckelboxen kunde man, via
appen, checka in och ldsa upp den bokade bilen samt ldsa bilen och checka ut
den nir man aterlimnat den. Av forsdkringsskil ingick det ocksd att ta ett antal
digitala foton pa bilen, efter avslutad kérning, £6r att visa om ev. skador fanns
pa bilen.

Ett informationstillfille anordnades den 9 september, dir intresserade
presumtiva deltagare kunde komma och fi mer information om pilotstudien
samt provkora elbilarna. Vid detta tillfille fick deltagarna dven installera NEVS
Share och provboka bilarna. Deltagarna skrev ocksé pa en samtyckesblankett
med information om hur personuppgifter skulle hanteras och dir deltagaren
samtyckte till att delta i pilotstudien och medverka i en intervju efter
testperiodens slut.

Information som gavs till deltagare. I bilarna placerades en loggbok som
deltagarna kunde fylla i vid varje kérning med uppgifter om tidpunkt,
destination, syfte med korningen samt hur manga som satt med i bilen. Till varje
bil f6ljde dven ett dokument, ” Viktigt att tinka pa vid ldn och anvindning av
elbilarna”, med information om projektet, appen NEVS Share och information
om upplasning, ldsning, tankning och kérning m m f6r respektive bil. Samma
information gavs ocksi till deltagarna via e-post. I dokumentet fanns dven
anvisningar fér hur linge och ofta deltagarna kunde anvinda bilarna samt
kontaktuppgifter till ansvarig person i projektet dit man kunde vinda sig med
praktiska frigor angdende bilarna och studien.



Bilarna, en Renault ZOE och en BMW i3,utrustades med en nyckelbox som
kommunicerade genom en Bluetooth samt en sk. OBD-dongel {or att ldsa av
fordons och GPS-information. Under hela testperioden kontrollerades bilarna
vatje vecka dir informationsdokumenten i bilarna, loggbdcker, rengbringskit
och desinfektionssprit kontrollerades/fylldes pa. Bilarna stadades och tvittades
och de delar av interiGren som forare och medpassagerare vidrér ofta som
bilhandtag, ratt, vixelspak, reglage o s v, decinficerades.

Deltagare i studien. Totalt 11 personer deltog i studien. Sjilva testperioden
genomfordes under sex veckor under perioden 14 september till och med den
25 oktober dir deltagarna kunde boka och kéra bilarna kostnadsfritt. Den forsta
veckan var en si kallad uppstartsvecka, dir deltagarna kunde bérja provboka
och anvinda bilarna och samtidigt fa extra stéd. Dokumentet med information
och regler kring hur linge man kunde boka bilarna justerades ocksd under
veckan —baserat pé hur bilarna hade bérjat anvindas. Av de 11 deltagarna i
pilotstudien var det 9 deltagare som anvinde bilarna. 2 deltagare bokade aldrig
nagon bil.

Intervjuer. Efter testperioden genomférdes semistrukturerade intervjuer med
samtliga deltagare, dven dem som inte bokat bil. Som st6d f6r intervjuerna hade
en intervjuguide tagits fram med olika tematiska omrdden och tillhérande fragor.
Intervjuguiden fran férstudien tjinade som grund. Deltagarnas noteringar i
loggbéckerna samt loggdata frin Nevs Share i form av tidpunkt och antal kérda
km 61 respektive deltagare och bil anvindes som bakgrundsinformation till
intervjuerna. Mail, telefonsamtal och SMS-kontakter till supportnumret som
gjorts under testperioden utgjorde ockséd bakgrund till intervjuerna.

Tabell 2 visar bakgrundsdata t6r samtliga deltagare och deras hushill med antal
boende i hushallet, tillgdng till kérkort och bil samt hur ménga kérningar med
bilarna fran elbilstestet. De tre forsta deltagarna tillhérde samma hushall.



ANTAL ANTAL
INTERVJU-  MAN/ PERSONERI  ANTALBILARI  KORKORTI ANTAL
DELTAGARE KVINNA ALDER HUSHALLET  HUSHALLET  HUSHALLET  KORNINGAR

23
28
60
89
78
23
21
24
30
23
25
Tabell 2. Intervjuade deltagare i elbilsdelningstestet. Bakgrundsdata
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1
2
5
4
5
6
7
8
9
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Intervjuerna varade i ca 45 minuter och genomférdes online. Samtliga intervjuer
spelades in och transkriberades. Det transkriberade materialet analyserades via
NVivo, ett digitalt verktyg som méjliggdr kodning och analys av kvalitativ data. I
rapporten hinvisar vi till deltagaren genom deras intervjunummer (int. 1 — int.
11).

Inom ramen for intervjustudien har deltagarna, muntligt och genom
samtyckesblanketten, informerats om att inga personuppgifter kommer att
publiceras som kan knytas till enskilda personer som deltagit i studien. Det giller
savil publicering i skrift som i muntliga presentationer. De har ocksa
informerats om att det anonymiserade intervjumaterialet kommer att studeras av
forskare i pilotstudien, men kan komma att granskas av andra forskare och
anvindas i framtida studier.

Smittskydd

Pa grund av Covid-19 virusets spridning i samhillet sikerstilldes att pilotstudien
med elbilsdelning genomférdes si smittsikert som méjligt.
Folkhilsomyndigheten hade, i sin prognos, berdknat att smittspridningen skulle
avta under sommaren men att det fanns risk for en andra vdag under senhdsten.
Dirfér genomférdes pilotstudien sa snart som mojligt efter semesterperiodens
slut och informationstriffen i september om testet hélls utomhus och pa ett
sadant sitt att bara ett fital midnniskor samlades samtidigt f6r att undvika
smittspridning. Bilarna utrustades 4ven med rengéringskit och desinfektionssprit
och rengjordes kontinuerligt. Information om att anvinda bilarna pa ett
smittsidkert sitt gavs dven till deltagarna.



Samverkan

For att kunna genomféra pilottestet krdvdes ett ndra samarbete mellan
projektdeltagare/forskare frin Hogskolan Vist, NEVS och representanter f6r
det kommunala bostadsbolaget Eidar. Nevs Share-appen administrerades och
supportades av Nevs som dven tillhandah6ll den ena av bilarna till pilotstudien.
Eidar hjilpte till med utskick till boende till bade f6rstudien och pilotstudien
samt tillhandah6ll den andra elbilen till projektet. De uppplit dven de tva
laddplatserna dir bilarna kunde sta parkerade och laddas under de 6 veckor som
pilotstudien pagick. Representanter fran alla tre parter deltog dessutom
gemensamt pa informationstillfillet.

Kognitiv dimension. Att lara sig delta och hantera
tekniken

For att en bildelningstjanst med elbilar ska blir tillginglig f6r anvindaren krivs
vissa kunskaper om hur tekniken hanteras. Det kridvs ocksa att man har tillging
till digitala resurser. I detta avsnitt presenteras deltagarnas anvindning av de
digitala resurserna liksom elbilarna. Vi beskriver ocksa de hinder som uppstod 1
hanteringen av tekniken.

Att ha tillgang till och hantera digitala resurser

Bildelningstjinsten forutsatte att anvindaren har #/fging till och kunde hantera olika
digitala resurser. Det giller bide hdrdvaran i sig och tjdnster kopplade till den.
Deltagarna behévde ha tillgang till en smartphone med Bluetooth och mobilt
internet. De beh6vde ocksd ladda ned och installera Nevs Share och skapa ett
konto i appen vilket krivde en giltig e-postadress och mobilt BankID, samt
tillgang till betalkort/kreditkort - aven om det inte skulle ske ndgon debitering
av korningarna.

Aven om tekniken finns tillginglig si kan man inte forutsitta att alla behdrskar
den fullt ut och detta gér processen mer tidskrivande. Att aktivera Bluetooth
eller anvinda BankID var ingen sjilvklarhet fOr flera deltagare.

”...Jag lyckades iallafall till slut koppla min mobil via Bluetooth pa bilen, det tog
lite tid!” (int. 2)

Applikationerna/tjinsterna ir inte alltid kompatibla med sjilva hirdvaran. Som
exempel laddade en deltagare ner appen Nevs Share till sin mobil och bérjade
anvinda den. Sedan bytte hen mobiltelefon och laddade ner appen till den nya
telefonen och fick di problem med vissa funktioner i appen. Trots flera samtal
till teknisk support fick man ge upp dé det visade sig att appen inte var fullt
kompatibel med telefonmodellen.



Likasd hade nagra deltagare problem att skapa konto 1 Nevs Share. Det visade
sig att deras e-postadress innehdll ett understreck och appen kunde inte hantera
det som en giltig e-postadress. Dessa deltagare blev tvungna att skapa nya e-
postadresser enkom f6r att kunna delta 1 testet.

”Jag forstod inte, det var nanting med min mailadress var det. Jag hade nin
understreck dir... Aa den (appen) klara inte det, s4 kom jag hem och si gjorde
jag ny e-postadress och sen ringde jag Malin och sen fixade hon det. Och sen jag
bara gick... allt gick bara smidigt efter det” (int. 10)

Av citaten 4dr det ocksa tydligt att bildelningstjdnsten férutom tillgang till digitala
applikationer och media dven kriver en forférstaelse eller tidigare kunskap om
detsamma. Det giller dven anvindningen av Nevs Share-appen. Med hjilp av
appen kunde deltagarna se lediga tider f6r olika bilar, boka, férlinga tiden f6r en
bokad bil eller avboka en bil, checka in och lasa upp bilen samt ldsa bilen och
checka ut den. Flera deltagare papekade att appen initialt inte var sa enkelt att
begripa appen och det fanns bland en del ocksa ett missndje med utformningen.
Flera av deltagarna uppfattade appen som otydlig:

”Den (appen) var vildigt otydlig. Det var svart att se. Jag fick igang den delvis.
Det var svirt att hitta ritt fordon. Det var svart att se om fordonet var ledigt.”

(int. 5)

Ett system som dr till £6r att hjdlpa och underlitta bildelning kan ocksa stjilpa
om den inte lever upp till anvindarens forvintningar. Det handlar ocksa om att
anvindningen av appen stills mot den kunskap och erfarenhet som deltagarna
har frin att anvinda den egna, privata bilen, dvs att sitta i nyckeln och kéra. Att
anvinda appen involverade fler moment och upplevdes som tidskrivande:

”Forsta gangen s kinde jag att det var lite udda med att checka in i en bil. Fér
vanligtvis sa har jag bara bilnyckeln, klickar, och sa kommer jag in i bilen. Nu
behoévde jag logga in, bekrifta med BanklID, och sen sitta iging hela systemet
tor att kunna ta sig in. Det kdndes lite udda. Men med tiden, efter tre, fyra, fem
bokningar, si blev det bara en rutin.” (int. 1)

Efter att bilen anvints skulle deltagarna dessutom ta ett antal foton pi bilen f6r
att visa om det uppkommit ev. skador pa den.

Att hantera en elbil

De flesta deltagarna 1 pilotstudien hade aldrig kért en elbil tidigare. Hir var
ocksa den méjliga referensramen eller tidigare kunskapen kopplad till
erfarenheter frin den egna bilen. Deltagarna fick dirmed anpassa sig till och
hantera olika aspekter som forknippas med elbilar. Till exempel var det ovant



tor vissa deltagare att kora automatvixlad bil. Manga uppgav ocksa att det var
ovant att inte héra motorljud, att elbilen var sa tyst att man inte hoérde nir
motorn var igang:

”Nu ndr du kér en elbil, det later inte ens... jag kanske inte startat den bilen och
sen tillslut den rérde sig och jaha, det var redan pa.” (int. 7)

Just att bilarna var sa tysta gjorde ocksd att man kunde vara uppmarksam pa
andra ljud 1 och runt bilen, vid kérning, vilket upplevdes som positivt.
Deltagarna reagerade ocksa pa nya ljud som de lirde sig att uppmirksamma och
forsta vikten av:

”...och sedan komma tillbaka, koppla in den pd laddning, och di mirkte jag av
ocksa att den klickar till nir man kopplar in den sa att den verkligen laddar, det
ir en sadan grej att tinka pd varje gang...” (int. 2)

Att behova tinka pa laddning av och hur ling rickvidd elbilarna hade, blev
ocksa en ny erfarenhet och ndgot som deltagarna beh6vde hantera. Rickvidden
var till exempel begrinsad till ett visst antal mil vid fulladdad bil. Eftersom
bilarna anvindes kontinuerligt kunde man inte vara helt sidker pa att bilen var
fulladdad nir den himtades. Aven om det fanns ett visst inbyggt tidsspann som
automatiskt lades till mellan bokningar i Nevs Share s rickte inte den tiden f6r
att ladda en ndstan tom bil till ’full tank”. Darfor fick man sjilv ligga till extra
tid pd sin bokning sd man sikert visste att bilen var tillrdckligt laddad nidr man
vil behovde den.

Nir deltagarna himtade sin bokade bil tog manga f6r vana att borja med att
kontrollera hur mycket laddning bilen hade och ha en reservplan i beredskap
ifall laddningen inte skulle ricka. Detta krivde ocksd mer tid. Inte bara tid f6r
sjdlva planeringen (ta reda pd var pa firdvigen det finns fungerande
laddstationer) utan ocksa tid for sjilva extraladdningen man var tvungen att
rikna med, om man skulle aka lingt.

”Det forsta jag gjorde nir jag gick pa bilen var att kolla att den var fulladdad.
Sedan ridknade jag ut det, sd jag tinkte att det kommer ricka.” (int. 02)

Att ladda en elbil vid andra laddstationer dn den vid bilens “hemmaparkering”
innebdr ocksa att man maste installera ytterligare appar kopplade till de olika
elleverantérerna och kunna hantera dessa tjdnster. Oftast innebir det att man
tvingas registrera sig till ett digitalt betalsystem vilket vickte frigor om
datasikerhet.



”Jag fick ju installera 50 appar och lira mig allt det hir, och ligga mitt kort i 50
appar, som sikert kommer bli hackade och sen licker ut mina kortuppgifter.”
(int. 6)

Normativ: Att anpassa sig till riktlinjer och andra
deltagare

For att bildelningen med elbilar ska fungera pa ett tillfredsstillande sitt for s
miénga som maojligt maste bilarna skétas om, reng6ras och stillas iordning, samt
att regler f6r nir och hur en bil ska limnas tillbaka behover f6ljas. Detta dr ett
gemensamt dtagande av alla som dr med 1 bildelningen. Att gé frdn att dga en
egen bil till att dela bil med andra kan da innebira att man maste anpassa sig till
nya normer f6r hur en bil ska se ut och tas om hand. I f6ljande kommer vi att
beskriva aktiviteter som behdvde goras t6r att uppnd en ren, hel och kirbar bil samt
att kunna samsas om tva bilar. Vi visar ocksa pa de hinder som uppstar nir saker
och ting inte dr som forvintat.

Att uppna en ren, hel och kérbar bil

Att uppnd en ren, hel och kérbarbil 4r ndgot som alla maste delta i, och det
verkade fungera f6r det mesta. Négra enstaka kommentarer om att bilen inte
hade varit stidad da det fanns flaskor och papper kvar da de kom till bilen,
férekom. Sadana papekande visar att normen om vad som uppfattas som
renlighet har brustit, det 4r inte s en ren bil ska se ut. Vid tidpunkten f6r
pilotstudien pédgick dock en pandemi och bilen var dirmed utrustad med extra
tvittutrustning, desinfektionsmedel och tvittsvamp da bilen inte enbart skulle
vara ren utan ocksd fri frin bakterier. Men om den synliga smutsen, i form av
papper och dricka, var litt att uppticka, var det svarare med bakterierna:

”Man vet inte vem man delar bilen med. Och nu nir det finns coronapandemi
(...)., man vet inte om dom har stddat riktigt bra.” (int4)

Hur ren dr bilen? Kan man lita pd att de andra deltagarna gor sitt arbete?
Tveksamheter om detta leder till dubbelarbete, dvs att stida bide fore och efter
for att forsikra sig om att det var rent. Det visar sig dven i andra sammanhang,
sasom att se till att bilen ar hel vid aterlimnandet. Detta 4t relaterat till hur man
kor bilen, men ocksa till att visa att man limnar tillbaka en hel bil genom
bildbevis: ”’Jag var tvungen att ta alla de dér bilderna, och det blev jag lite trott
pd. ” berittar en person som anvinde bilen mycket (int. 1). Men om man ir
osiker 6ver hur andra har skott sig handlar det inte enbatt om att sjilv ta ansvar
for att uppna en hel bil utan ocksa om att kontrollera s att andra har gjort det:



”Varje gang man madste kolla mycket noggrant innan man loggat in eller bérjar
kérningen, att det inte finns ndgon skada och ingen konstighet med bilen och att
allt dr okej.” (int. 4)

Slutligen bor alla som deltar i bildelningspraktiken limna tillbaka en kérbar bil,
det vill siga att personen som kommer hirnist kan kéra ivig i en fulladdad bil
péd bokad tid. Det krivde att laddningen av bilen genomférdes korrekt, samt att
man limnade tillbaka bilen i tid. Deltagarna forhaller sig kontinuerligt till bade
de aktiviteter de sjilva gér och de saker som andra gbr och inte gor. Det blir
tydligt att hur man agerar fir konsekvenser f6r andra och vice versa.

Att samsas om tva bilar

Hur ofta bér man anvinda bilarna di de ér gratis £6r alla? Inom ramen f6r
projektet sattes initialt vissa riktlinjer upp; Att man under vardagar enbart fick
hyra bilen 24 h i strick, samt endast en helg (fredag-s6ndag) under projekttiden.
I informationen patalades dven att man inte skulle anvinda bilen fér mycket
utan ta hinsyn till 6vriga deltagare. Det 4r ingen sjilvklar friga och det 4r inte
sikert att alla har samma syn pd det eller att alla férhéller sig till riktlinjerna pé
samma sitt. I materialet kan vi aterfinna tva olika synsitt, dir det ena handlade
om att ritta sig efter andras férvintade agerande och behov nir det giller hur
ofta och till vad som bilen hyrs:

”Jag tror jag kinde det i borjan att det kanske inte dr ritt att jag hyr bilen fOr att
jag bara ska dka till stan och vara dir tre, fyra timmar” (...). D4 tinkte jag att
kanske nigon kommer behéva den lite mer dn vad jag kommer att behéva den.”
(int. 9)

Det blev dock tydligt att en del deltagare inte hade samma forstielse for att gbra
bilen tillginglig f6r andra. I sjilva verket var det sa att nigra av de medverkande
snabbt bokade upp sig p4 flertalet dagar och det borjade bli ont om tider f6r de
Ovriga som deltog, vilket fick deltagaren ovan att dndra sin instillning och inte
tinka sd mycket pa andras 6nskemal, utan i storre utstrdckning agera utifran sina
egna behov:

”Da kinde jag att ja, andra kanske tar f6r sig lite f6r mycket, dd kanske jag ocksa
borde ta f6r mig. Jag kanske borde boka bilen 4ven om jag kan tycka att det
kinns taskigt eller nagot liknande.” (int. 9)

Sedan fanns det de som gjorde den omvinda anpassningen, dé de initialt bokade
och anvinde bilarna si mycket som de kunde:

?Ja, s& mycket som jag kunde. For mycket, tydligen. For ett tag dir var det ndn i
studien som sa till mig: "Du fir inte boka sd mycket’. Och jag bara: ’Okej.”” (int.
0)



Det blir tydligt att anpassningen till bildelningens riktlinjer sker successivt och
att deltagarna gir in med olika férvintningar om hur man kan agera. Citatet
indikerar att deltagaren initialt agerade som om hen hade en egen bil att anvinda
utifrin egna behov och 6nskemal. Rekommendationerna om att ta hinsyn till
andra fungerade inte och inom ramen f6ér projektet fick nya och skarpare
riktlinjer och krav skapas om hur mycket bilen kunde anvindas.

Meningsskapande: Att anpassa anvadndningen till
vardagen

Studier som undersOker manniskors resvanor studerar hur minniskor
transporterar sig, till exempel, till och frin arbetet, nir de hilsar pa slikt och
vinner, fritidsaktiviteter, ink6p av mat och varor. Pa vilka sitt dr dd anvindning
av bildelningstjinsten en del av vardagen? I vilka sammanhang anvinds bilarna?
I detta avsnitt kommer vi att belysa hur deltagarna i pilotstudien anvinde bilarna
som en del av vardagen och vilka hinder som da kunde uppstd. Vi beskriver
ocksd hur deltagarna trodde att de skulle anvinda bildelningstjinsten om den
kostat pengar.

Att anvanda en betaltjanst med bildelning av elbilar: Férstudien

I forstudien, genomford i stadens centrala delar, har de deltagare som anvint
bildelningstjinsten flera ginger, primdrt anvint den till inkép av mat och varor,
sdsom en av de intervjuade beskriver:

”Det har egentligen mest varit nidr man ska dka och handla lite storre grejer eller
mycket mat och liknande.” (P 3)

Det har oftast rort sig om resor till ndgot av képcentrumen i regionen, (dit man
kommer pa en laddning). Men det handlar ocksd om att himta upp och f6rflytta
varor och ting som inte anses gorbart via kollektivtrafiken: Intervjupersonerna
papekade att de har nytta av bildelningen och menade att det 4r en mycket bra
tjanst att fa tillgdng till. I nuldget betalar de endast per kérning (cirka 150 kr f6r
2 h) och fir ocksa den manatliga avgiften betald av bostadsbolaget. P4 fragan,
om de skulle fortsitta att vara med i poolen om de var tvungna att betala
avgiften svarade samtliga nekande. Intervjupersonen ovan, resonerar pa foljande
satt:

”Nej det tror jag inte. Jag tror inte vi hade velat betala f6r det 4r inte tillrdckligt
ofta vi handlar. Da hade vi istéllet handlat centralt och lite mindre... ingen
storhandling.” (P 3)



Att kunna storhandla ir inte en tillrickligt betydelsefull aktivitet och gérs inte
tillrickligt ofta for att fortsitta anvinda bildelningstjinsten. Detta visar pd att
bildelningens del i en aktivitet som storhandling inte dr sdrskilt stark. Vid
forsdmrade villkor fOr att anvinda elbilspoolen dndrar man hellre f#r man
handlar mat, 4n att fortsitta att anvinda sig av tjansten.

Att anvinda sig av bilpoolen da det inte gar att dka kollektivt, sisom vid
storhandling, visar att anvindningen av bilarna i bilpoolen inte riktigt 4r en del
av det vardagliga resandet. Det dr bilar som anvinds i reserv. Det innebir att tjdnsten
kan bli aktuell om de transportsitt som vanligtvis anvinds i vardagen inte anses
mo&jliga. I intervjuerna handlar det om att det inte var méjligt att anvinda
kollektivtrafiken, partnerns bil eller att den egna eller gemensamma bilen inte
fanns tillgdnglig. Eller da bilen var pa service.

En svirighet att foga in anvindningen av bildelningstjinsten i vardagen framgar
av foljande citat ddr intervjupersonen beskriver att hon tinkt tanken att anvinda
nédgon av elbilarna till arbetet men att det blir f6r dyrt da den bara star:

”Stora problemet f6r mig med en bilpool dr att det blir sd himla dyrt nér bilen
str sd att tink en arbetsdag 1 mitt fall d4, sa ndr jag dr borta i tio timmar, visst
jag kor atta mil det kan jag tinka mig att betala f&r men att betala nir bilen

star...” (P 5)

En bil i en bildelningstjinst ska vara i rirelse, den far inte std stilla f6r da blir
kostnaderna for stora. Detta medf6r att bildelning inte passar in i flertalet av
minniskors vardagliga aktiviteter. Pendling till arbetet dr sdésom ovan visat en av
dem. En annan idr att besoka slakt och vinner.

”Det dr d4 man tycker det ir lite onddigt, att om man ska aka och hilsa pa
ndgon si stir ju bilen nigra timmar och kostar pengar. Sa att det 4r vil framfor
allt det som har gjort att man inte har valt bilpoolen vid sina tillfillen.” (P 4)

I studien framkommer att den enda gangen man kan hyra nagon av elbilarna
under ett lingre tidsintervall, dir det inte gér nagot om den blir stdende ett tag,
ir om man betalar ett paketpris, till exempel om man ska resa bort under helgen.
Kostnaden spelar stor roll £6r hur elbilstjinsten anvinds. Men hur blir det om
anvindningen 4r gratis? Vilken roll spelar den da 1 vardagen? 1 f6ljande avsnitt
visas det med utgangspunkt i pilotstudien.

Hur bildelning &r en del av vardagen: Pilotstudien

”Nu var det gratis och spelade ingen roll, alla kérde som dom ville hir eller dér
kanske utan nagot specifikt behov.” (int. 4)



Precis som i en betaltjinst med bildelning anvindes bilen till stora inkép och att
himta varor sisom en deltagare uttryckte det: ”’Ja, det var ju en del IKEA-
bestk.” (int. 6). Men som citatet ovan indikerar var anvindningen av bilarna i
bildelningstestet, mangfacetterad. Det var en bil att anvinda till vad som helst;
Flera berittade att de anvant bilen for att resa fram och tillbaka till arbetet,
medan andra lyfter fram fritidsaktiviteter: ”’Jag tror det vanligaste var just golf,
trdning och sen jobb.” (int. 1). Listan kan goras lingre: bildelningstjinsten
anvindes for, lingre néjesresor till andra stidder, for att kora till slikt och vinner,
for att kora runt med vinner f6r néjes skull, dir en medverkande sirskilt
berittade om hur han anordnade en dejt i bilen (int. 7). Sdsom har beskrivits
tidigare s var detta ocksd bilar som skulle testas. I ett initialt skede var det
miénga som tog provturer med det enda skilet att f4 veta hur elbilarna
fungerade.

En bil som gor det billigt att resa kan bli stiende en lingre tid. P4 arbetet i atta
timmar eller d4 man besdker slikt och vinner. Det handlade alltsd inte om att
férséka passa in anvindningen av bilarna i vardagen, till enstaka aktiviteter dir
de var sdrskilt anvindbara, utan tillging till bilarna berikade i sjilva verket
deltagarnas vardag och gav méjlighet att uppnd flera olika mél. Merparten har
varit n6jda med att delta i projektet sisom tvd deltagare lyfter fram:

”Det dr manga som har blivit imponerade och tinkt att det 4r jttebra. (...) Jag
fick mycket uppmairksamhet fran dem. Alltsa de sa till mig "Beh&ver du inte
tanka den?” "Nej’, ’Sa du gratis? O, ’Ar det elbil?” Du vet, sidana fragor ”. (int.
7)

T'loggbdckerna och da de beskriver sina resor under intervjuerna sa har
deltagarna ofta flera personer med sig i bilen, familjemedlemmar savil som
vinner. Nimnas bor dven 6vriga personer som genom samtalen med deltagarna
fir en inblick 1 hur bildelning och elbilar fungerar.

Om bildelningstjansten kostat pengar...

Pilotstudiens elbilar har anvints till en mangfald av aktiviteter. Hur skulle det
vara om anvindningen av bilarna hade kostat pengar? Svaren fran deltagarna dr
péfallande lika dem som vi intervjuat frin bildelningstjinsten i den centrala
staden: ”’Jag tror oftast sd skulle det ha varit kopplat till att handla” (int. 6),
medan en annan deltagare lyfter fram att ”da har man ju dnda en bil f6r
nédfall” (int. 9), dvs en reservbil dd den vanliga bilen inte dr tillginglig. En tredje
deltagare framhaller att anvindningen inte kommer att vara stor utan primirt
réra sig om sillsynta resot” (int. 5). En betaltjanst med bildelning av elbilar
anvinds séiledes inte lingre till vad som helst”, utan den ska, sisom med den
centrala bildelningstjinsten, helst vara en bil som ir 1 rrelse och som inte stir



still och kostar pengar: ’Jag tror inte jag skulle géra lika manga resor dir jag
limnar bilen.” (int. 0).

Problem att fa in anvdndningen av bildelningstjédnsten i
vardagen

Det fanns en del hinder nir det gillde att foga in anvindningen av bildelningen 1
vardagen, dir den fOrsta handlade om att tillgangen till nagon av
bildelningstjinstens bilar inte stimmer 6verens med enskilda deltagares behov 1
vardagen, sisom féljande deltagare uttryckte sig:

”Det idr ritt minga minniskor som delar, och ibland fir man bil, ibland fir man
inte. Sa det finns lite osikerhet i vardagsplanering.” (int. 4)

Tillgingligheten till bilen far alltsa bestimma ndr aktiviteten kan genomféras
istillet for tvirtom. Aven om man hade fatt en tid som ocksa stimde vil
6verens med ens behov i vardagen sd kvarstod fortfarande en del osikerheter,
som dé var relaterade till att tekniken eller de andra deltagarna inte uppfattades
som helt tillf&rlitliga. Sisom visats i tidigare avsnitt kunde det handla om att det
fanns en viss osidkerhet om bilen var i kérbart skick, om den t ex var tillrickligt
laddad, eller om bilen var tillbakalimnad i tid.

Dessa dilemman skapade en viss frustation bland deltagarna. Att tillgdngen till
bilarna var begrinsade och uppstyrd, handlade i huvudsak om att de var gratis
att lana och dirav hégt efterfragade. Tillgingligheten pa bil hade varit visentligt
storre om det rort sig om en bildelningstjinst med avgift; men samtidigt sd hade
acceptansen varit mindre:

”Om jag hyrde for mina egna pengar, ska jag vara drlig, jag kanske hade blivit
mer upprord liksom dn nir det dr inom projekt.” (int. 8)

Ett patagligt hinder om bildelningen blir en betaltjanst dr att kostnaden inte
stimmer 6verens med virdet av aktiviteten; det kan leda till att man avstar frin
att delta 1 aktiviteten:

”Da tror jag att jag inte skulle ha rest lika mycket. D4 blir det vanligtvis att jag
inte tar golfrundor pé vardagarna, utan vintar till helgerna. Trining, si skulle det
troligtvis bara vara att jag cyklar eller hoppar 6ver ifall det regnar f6r mycket.”
(int. 1)



Strategier for att hantera hinder

I detta kapitel har vi lyft fram hur personer som tidigare vare sig anvint eller
haft tillgdng till en bildelningstjdnst i anslutning till boendet eller kort en elbil,
initialt bekantar sig med dessa tekniklGsningar och borjar anvinda dem i
vardagen. Vi har utgatt frin de tre ovannimnda dimensionerna: en &ognitiy, en
normatiy och en meningsskapande. Samtidigt beskrev vi ocksa olika dilemman som
uppstod, vilka kan ses som sirskilt inledande hinder f6r introducering av
bildelningstjdnster: sisom manga moment for hyra och dterlimning av bil,
kranglig och svirbegriplig teknik, riktlinjer som inte f6ljs, att den inte dr laddad
eller tillbakalimnad i tid. Det kan rdcka med en osidkerhet om att tekniken inte
ska fungera som tinkt, eller att andra inte f6ljer riktlinjer, f6r att deltagarna ska
avsta frin att vilja att resa med tjdnsten. I f6ljande avsnitt visar vi pa de olika
strategier deltagarna anvinde sig av f6r att hantera dessa och géra
bildelningstjinsten mer tillginglig;

For det forsta. Deltagarna anvinde sig av olika lirandestrategier £61 att gbra savil
tekniken som bildelningstjinsten begriplig; Ett tillvigagingssitt var att folja
specifika rad, sisom muntlig och skriftlig information, om hur appen fungerade,
informationsdag, som rekommendationer och rdd om hur man uppnir en ren
och hel bil. Ett annat handlar om att sjilv préva sig fram i anvindningen av
savil appen och som tekniken. Detta var ocksd ndgot som uppskattades sisom
att testa hur en elbil fungerade. Om det 4ndd uppstod problem med tekniken sa
fanns ocksa mojligheten att kontakta professionellt stéd; vi som arbetade inom
pilotstudien eller teknisk support vad giller appen. Férutom dessa tre
tillvigagangssitt sd tog merparten av deltagarna dven stdd av sina vinner. Dessa
fungerade som ett moraliskt st6d i anvindningen av en ny och okind teknik, det
gillde sdrskilt da elbilen anvindes forsta gingen, vilket ofta dgde rum i sillskap
med andra.

For det andra fanns det ocksa normativa strategier, £Or att ta reda pa hur andra
deltagare agerar inom bildelningstjinsten; s att de agerar som de borde, att
bilen, var ren, hel och i korbart skick. Det innebar dubbelarbete, d3 man 3 ena
sidan kontrollerade andra si att de hade gjort ritt f6r sig d4 man himtade bilen
(inga skador, att bilen var ren och hel), 4 andra sidan en egenkontroll vid
inldimning av bilen, sd att den levde upp till vad som ansdgs vara en hel, ren och
korbar bil. Deltagarna kontrollerade dock inte varandra direkt, utan de tog stod
av fysiska féremal som ledtradar f6r att forsta andras beteende. En kvarglomd
colaflaska, ett mirke pd bilen, eller uppbokade bilar i appen signalerade hur
andra agerade. Ofta indikerar f6remadlen att man har brutit mot normen om vad
som dr en hel, ren och kérbar bil. Hittar man diremot ingenting indikerar det i
detta sammanhang att de andra deltagarna lever upp till normen.



Utover dessa anvinde sig deltagarna ocksa av #ds- respektive forflyttningsorienterade
strategier. Tidsstrategierna innebar 4 ena sidan att deltagarna adderade tid till sin
resa, for att forsikra sig om att hinna fram till t ex arbetet i tid &ven om appen,
eller laddningen kranglade. A andra sidan handlade det ocksa om att bittre
planera tiden f6r ndr en viss aktivitet ska genomféras i relation till om den finns
tillgdnglig i bildelningstjinsten. Forflyttningsorienterade strategier var mer
inriktade pa val av transportmedel. Anvindningen av bildelningstjinsten kunde
kombineras med sdkrare” val av transport sdsom kollektivtrafiken, eller den
egna bilen.

Summering

I f6ljande text lyfter vi fram ndgra évergripande summeringar fran studien och
har sirskilt fokus pa lirdomar f6r att bildelningstjinster av elbilar kan goras
tillodngliga f6r fler med avsikt att uppné en hallbar mobilitet.

Social paverkan och mervarde

Social paverkan kommer ofta i skymundan, trots att tidigare forskning
framhdver den som viktig f6r att 6ka savil spridningen som acceptans av
bildelning. I pilotstudien fick 11 deltagare méjlighet att préva pa och anvinda
bildelningstjdnsten 1 6 veckors tid. Det kan vid f6rsta anblicken tyckas lite, men
utifrin ett spridningsperspektiv sa har pilotstudien natt visentligt fler.
Deltagarna har sillan rest ensamma utan de har tagit med familj, slikt och
vinner. Om vi dessutom lidgger till alla personer som deltagarna samtalat med, s
vixer siffran ytterligare. Det spreds med andra ord en nyfikenhet och ett intresse
i omradet nir det giller bildelningstjansten.

Att gratis anvinda en bildelningstjanst med elbilar under 6 veckors tid gav
deltagarna méjlighet att bekanta sig med en ny tekniklésning. Det handlade inte
enbart om att foga in I6sningen 1 sina vardagsliv utan ocksd om att skapa ett
rikare vardagsliv; att resa ivig, och dgna sig mer it olika fritidsaktiviteter. Det dr
en social process. Det dr inte enbart deltagarna som har fatt nytta av det, utan
det har ocksa inneburit ett mervirde for familjen och de vinner som rest med.
Under processen har dessutom slikt och/eller vinner varit med som stédjande
personer och underlittat introduktionen av tekniklosningarna.

Att genom en pilotstudie na nya omriden och dirmed ocksa personer som
tidigare inte har haft méjlighet att anvinda bildelningstjinst savil som elbilar 4r
en strategi och fOrsta steg fOr att i ett senare skede gd vidare med en permanent
bildelningstjanst. Da vill vi sarskilt trycka pa foljande:



Anvandarorienterat perspektiv

Vi har studerat den initiala processen om hur en bildelningstjinst med elbilar
blir en del av minniskors vardag. Det dr en successiv process dir deltagarna
bade anpassar sig till teknikens utformning, riktlinjer, och nir bilarna finns
tillgdnglig. Samtidigt 4r de ocksd med och formar hur bildelningstjinsten
anvinds; hur de planerar sin vardag, bokar bilar, laddar, och stddar rent, fir
konsekvenser for andra. Vid utveckling av en hallbar bildelningstjinst krivs att
man utgar fran ett anvindarorienterat perspektiv och summeringar fran studien
ir foljande:

Utga fran en kognitiv, normativ och meningsskapande dimension. Vid
utformning och implementering av en bildelningstjanst bér man arbeta med
savil den kognitiva, normativa som meningsskapande dimensionen. Brister i en
dimension fir konsekvenser och formar de 6vriga: Lir man sig inte att hantera
bokningen och liser igenom riktlinjer etc sa blir det svérare att leva upp till de
normer som finns om exempelvis en hel, ren och kérbar bil. Det skapar i sin tur
frustation hos 6vriga deltagare som inte anser att de kan anvinda bilarna 1
vardagen pa ett adekvat sitt. Och om ndgon del upplevs som f6r kranglig och
tidskrdvande kan det innebdra att intresset £6r att delta i bildelning minskar eller,
utryckt med andra ord; faller en sa faller alla. Ett viktigt tillvigagangssitt dr da
att utga ifran och utveckla de strategier som deltagarna anvinder sig av for att
hantera bildelningstjansten.

Stirk kommunikationen mellan deltagarna. En avsaknad av kommunikation
mellan deltagarna kan innebira att de misstolkar situationen, vilket kan leda till
en generell misstro gentemot att dela bil med andra. Om tekniken inte dr
tillrdckligt begriplig f6r en av deltagarna (kognitivt) sd kan det bidra till att nésta
deltagare, som inte vet om beldgenheten, tror att hen medvetet inte foljer
riktlinjer och gor sitt arbete (normativt), vilket i sin tur kan innebdéra att nésta
deltagare inte kan resa med bilen och genomféra den aktuella aktiviteten
(meningsskapande). Resultatet fran studien visar att det dr viktigt att beakta den
information och den teknik som ger information om hur Gvriga deltagare har
agerat. Annu viktigare, kartligg nir sidan information om andras agerande
saknas, da uppstar ofta problem. Det giller sirskilda omstindigheter sisom
rengoring av bilen under en coronapandemi. Deltagarna kan se om de andra har
stidat, men vet inte om det dr bakteriefritt. Det handlar ocksd om mer vanligt
forekommande omstindigheter saisom om bilen 4r tillbakalimnad och/eller
tillricklig laddad.

Utveckla ekonomiska modeller for hallbara bildelningstjinster.
Kostnaderna fOr resan styr i stor utstrickning intresset for att anvinda



bildelningstjinster med elbilar. Det innebir att anvindningen begrinsas kraftigt
om resan kostar f6r mycket. I tidigare forskning framstills ofta bildelning som
ett billigare alternativ 4n att dga bil och att det dirmed borde vara ett férdelaktigt
alternativ f6r manga. En sddan jimforelse utgar dock fran ett teknikorienterat
perspektiv dir tva tekniklésningar jimférs med varandra: att dga respektive dela
bil. Ett anvindarorienterat perspektiv tar istéillet sin utgangpunkt i anvindarnas
sitt att resonera i vardagen och da resonerar man ofta utifrin sina vardagliga
aktiviteter: Ar aktiviteten vird pengarna? Finns det billigare sitt att ta sig dit?
Om bildelningstjinster ska uppna en hallbar mobilitet, maste man
vidareutveckla ekonomiska modeller f6r att fi ned kostnaderna. Ett alternativ dr
att utveckla ett hillbarhetskoncept dir bildelning ingir till ett mer f6rmanligt
pris i boendet. Ett annat handlar om mobilitetslésningar med flera olika fardsitt,
ett tredje om att i stérre utstrickning gé fran ett individ till ett socialt perspektiv.
Deltagarna i studien delade bade pa bilar och kérning med andra: Hur mycket
far det kosta? ”Det beror pa hur manga som reser!” (int. 7), svarade exempelvis
en deltagare.






NYA PERSPEKTIV PA MAAS-TJANST

I nedanstiende text kommer tvé perspektiv: design- och affirs-perspektivet.
Dessa tva perspektiv presenteras var for sig, men dr inom servicedesignprojekt
sammanvivda. Inom designperspektiv bad vi anvindarna om feedback nir det
gillde anvindningen av NEVS share.

Feedback gdllande NEVS Share fran anvandarna

Under genomférande av projektet sa har féljande asikter om NEVS SHARE-
applikationen framkommit.

Kompatibilitet

Applikationen fungerar inte med vissa mobiltelefoner (oklart vilka
marken/versioner).

Det gir inte att skapa ett konto om anvindaren har en mailadress som innehéller
understreck.

Bokning

Anvindare upplevde att det var svart att hitta lediga fordon dd det var svart att
se ndr fordonet var ledigt. En bittre kalenderfunktion 6nskades. For att hitta
ledig tid fick anvindarna testa olika tidsspann tills en lucka hittades. Det hade
varit bra med forslag pa lediga tider.

Ja, vilken bil som ér ledig pa den dagen eller vilken bil som har lediga
dagar. Pa ndgot sitt sd man skulle kunna gdra det lite smidigare och
liksom gora nagon slags kalender och visa vilka dagar. Till exempel
r6da dagar dr den upptagen och vilka tider och liknande. Jag tinker
nagot likt de hir bokningssystemen man har for tvittstugor och
liknande.” (citat fran intervju)

Vid s6kning efter ledig bil sa fylls datum och tid i, da kommer det upp en karta
med bilar. Man forvintar sig da att de bilar som dyker upp ér lediga vid den
tiden man fyllt i, men sé dr inte alltid fallet. Klickar man pa en bil sa kan det st
att den dr upptagen, men inte hur linge den ir upptagen eller nir den blir/ér
ledig. Det stér att ’den valda bilen 4r inte tillginglig”. D4 fir man klicka pé nista
bil och eventuellt fa samma svar o.s.v.

”Den var vildigt otydlig. Det var svirt att se. Jag fick iging den delvis.
Det var svirt att hitta ritt fordon. Det var svirt att se om fordonet var



ledigt. S4 jag hann att fa pa mig en del synpunkter men sedan s bytte
jag telefon och si blev det krangel.” (citat fran intervju)

Det rapporterades att det dr méjligt att boka flera bilar vid samma datum och
tid. Detta bor inte vara mojligt eftersom det bara dr anvindaren som bokar bilen
som fir kora den.

Vid incheckning och utcheckning

Anvindare upplevde att det ingick vildigt mdnga steg vid himtning och limning
av bilen, sasom lasa, ldsa upp, fotografera bilen m.m.

”Ja. Forsta gangen sa kinde jag att det var lite udda med att checka in i en bil.
For vanligtvis sd har jag bara bilnyckeln, klickar, och sa kommer jag in i bilen.
Nu behévde jag logga in, bekrifta med bank-id, och sen sitta iging hela
systemet f6r att kunna ta sig in. Det kdndes lite udda. Men med tiden, efter tre,
fyra, fem bokningar, sa blev det bara en rutin.” (citat fran interviju)

Anvindare rapporterade att de fick géra flera f6rsék vid upplasning och lasning
av bil innan det fungerade.

”Jag skulle sdga att komma in i bilen var kanske lite meckigt. Men det funkade
bra. Diremot att checka ut ur bilen skulle jag sdga var lite svirare. Ibland sa var
jag tvungen att klicka tva ganger for att det ska ga igenom.” (citat frdn interviju)

Fotografering vid in- och utcheckning upplevdes som osikert och tidskrivande.
Tillslut struntade ménga i att fotografera.

Anvindare rapporterade att utcheckningen inte registrerades korrekt.

”Jag var 6vertygad om att jag hade loggat ut eller avslutat bokningen, men det
hade inte registrerats. S gjorde jag det ndn timme senare hemma igen.” (citat
fran intervju)

Ovrigt

En anvindare fick problem med att 6ppna bilen och kontaktade kundservice,
men fick ingen hjilp. Kundservice lovade att dterkomma men de gjorde de inte,
vilket resulterade 1 att anvindaren alltid hade en back-up-l6sning (buss) for att
vara siker pa att kunna ta sig till destinationen.



Designperspektiv - Scenarios

Det datamaterial som sammanstillts ifrin kartligeningsarbetet och pilotstudien
pa granngarden har analyserats. Denna analys har lett fram till sex stycken
scenarios. Scenarios dr berittelser som designers skapar for att illustrera hur en
persona (i vart fall hushéllspersona) kan agera fOr att uppna vissa mal i digital
tjdnst, eller i en specifik miljé. Detta gors for att forsta pd djupet vilka motiv,
behov och barridrer det finns som skulle kunna bli viktiga f6r hur designen pa
en digital tjanst skulle kunna se ut. Scenarios kan bade vara en drivkraft for att
hjilpa till med idéer, behov och iterering och bli viktiga nir det kommer till att
testa d4 biade anvandarberittelser och scenarios anvinds i testfasen, nat tester
genomfors i tjdnsteutveckling.

Totalt sex scenarios har tagits fram. De presenteras hir nedan.

De dldre som behover mobilitetsstod

Herr och fru Master vill hilsa pa sina barnbarn som lever en bit utanfér staden.
Med buss tar resan drygt en och en halv timme med tre byten. Med bil tar resan
strax 6ver 30 minuter, men det dldre paret har inte rad att ha en bil som bara
skulle anvindas ibland. Dirf6r har de gatt med i en P2P-tjinst dér andra delar
sina privata bilar, fru Master 6ppnar appen som ber henne sitta pa platstjanster.
Med platstjdnster iging sa ser hon vilka bilar som finns tillgdngliga i niromradet
pé en in-zoomad kartbild av deras stadsdel. De klickar p4 bilen som 4r nidrmast
tor att framforallt se om den dr £6r stor £6r dem. Men det visar sig vara en bil de
dr vana att kora s de gér vidare till bokningssidan och bokar bilen 4 timmar
framiét. Den stir parkerad ca 10 minuter fran dir de bor s de klir pd sig
ytterkldderna och kollar att bokningen har gitt igenom innan de limnar huset.
Vil framme laser de upp boxen med nyckeln till bilen i med hjilp av appen.
Resan till deras barn och barnbarn gar smartfritt men herr Master fir ont i
ryggen efter ndgon timme och paret bestimmer sig for att 4ka hem. Pi vig hem
bestimmer sig fru Master fOr att parkera bilen utanfér deras hem f6r att bespara
Herr Master promenaden och skickar ett meddelande till bildgaren via appen nir
de kommer hem och fragar om det gar bra. De gir in och fru Master kollar om
bildgaren har svarat men han har dnnu inte svarat. Hon 6nskade att det gick att
ringa men kollar var 5 minut istillet. Hon vill vara sdker att inte fa ett déligt
omdéme. Efter ca 20 minuter far hon svar att det gar alldeles utmirkt och hon
kan slappna av.



Den aktiva familjen med komplexa mobilitetsbehov och sma
tidsmarginaler

Familjen Eriksson har tidigare alltid haft tva bilar f6r att méta deras behov av
stor mobilitet i kombination med flexibilitet. Deras 6kade miljomedvetande har
dock gjort att de har salt den ena bilen och gatt med i en bildelningstjdnst istillet
for att se om det gér att fa ihop vardagspusslet med transporter till och frin
jobb, skola, trining, matinkd, och si vidare. Det dr onsdag och dottern Saga har
blivit kérd till fotbollstriningen av sin kompis pappa och sedan sd dker fru
Eriksson och himtar dem bigge efter triningen. Herr Eriksson dr och handlar
med deras enda bil sa hon har bokat en bil via bildelningsappen. Just idag ringer
dock dottern Saga och siger att trinaren 4r sjuk men det har inte natt ut till alla
sd halva laget satt i omklidningsrummet och vintade pa att bli himtade. Fru
Eriksson blir lite stressad och ser om det gir att fi den bilen hon har bokat en
och en halv timme tidigare men den 4r upptagen. Hon letar efter andra bilar i
nirheten men det finns ingen ledig och det gir inte att se om nagon bil blir ledig
den nirmsta tiden heller. Hon forsoker fa tag i dottern Sagas kompis pappa men
far inget svar. Hon kikar ut genom fénstret f6r att se om grannens bil 4r hemma
men det dr den inte. Hon ringer sen herr Eriksson som avbryter handlandet och
dker och himtar barnen. Vil hemma igen dr bada 6verens om att de saknar den
andra bilen och nir de vil sitter sig vid middagsbordet och plingar appen till
och paminner fru Eriksson om att den bokade tid hon glémda avboka gir ut om
15 minuter.

Unga paret som bor i storstaden och élskar att cykla

De unga miljdmedvetna och bilfria studentparet som bor centralt tar cykeln dit
de vill 4ka men ibland behdver de ta sig lingre strickor. Idag ska de hilsa pé
kompisar i grannstaden tar upp deras ride-share-app f6r att se om ndgon ska dka
dit under dagen. De har i princip hela dagen pi sig och det ir viktigare f6r dem
att de kidnner sig trygga med de som de ska dka med édn att vara dir en viss tid.
De loggar in med mobilt BankID och vet att alla andra som anvinder just denna
app ocksd har gjort det. Det var en stor bidragande orsak till att de valde just
denna app. De ser att en person de har akt med tidigare ska till grannstaden om
2 timmar och klickar pd boka och accepterar det satta priset. De vet att de kan
avboka utan kostnad upp till en halvtimme innan och mot en mindre avgift efter
det. De gar ner pa stan och tar en fika nira den plats som de gjort upp om att bli
upphimtade pa. De kollar med jaimna mellanrum i appen om det ir ytterligare
personer som har bokat in sig pa samma. De 6nskade att det fanns ett alternativ
dir man kunde vilja att bara dka med andra kvinnor. Till deras glddje ér det
ingen annan som bokar in sig och de blir upplockade pa det 6verenskomna
stillet. Nér de dr framme slutfor de betalningen i appen och foraren kollar att



det kommer fram. Nir han bekriftar att han har fatt betalningen tackar de for
sig och kliver ut.

Hushallet dar bilen ar inte enbart fardmedel, utan signalerar status

Eric ska ut pa afterwork med sina vinner och kinner att han inte vill limna
bilen parkerad inne i stan Gver natten samtidigt som han inte har ndgon
méjlighet att vara pé jobbet i tid utan att ta bil till jobbet. Han 6ppnar appen
kvillen innan och kollar vilka bilar i hans nirhet som har alternativet att de kan
limnas inne i stan. Han hittar en relativt ndra men dnda en 20 minuters
promenad bort. Han kontaktar dgaren och frigar om det dr méjligt att himta
bilen kvillen innan. Trots att det inte gar bokar han bilen och stiller
vickarklockan lite tidigare dn vanligt. Efter att ha smasprungit lite till ddr den
bokade bilen star parkerad laser han upp den med hjélp av appen. Han verifierar
sig med sitt mobila BankID och hittar nycklarna i handskfacket. Kor till jobbet,
parkerar bilen och laser den via appen och ytterligare en verifiering med mobilt
BankID. Han tar kort pa bilen runt om ifall det skulle bli skador pa den efter att
han har limnat den och anger i appen att den dr méjlig att boka igen.

Hushallet dar bilpool ar en del av vardagsvalet

Marie Virtanen ar doktorand och har valt att bo kvar i férdldrahemmet. De bor i
ett omrdde med en bilpool kopplat till de som bor dir. Hon och hennes kompis
har spontant bestdmt sig for att dka och trina, de turas om att kora i viss man
men bilparken i bilpoolen dér Marie bor dr modern och finns det en ledig bil dir
sd brukar de vilja vilja den. Hon har datorn igang och kollat om det finns en
ledig bil. Deras favoritelbil ir ledig och Marie bokar med ldgenhetens nummer
och hennes eget ID samt hur linge hon ska ha den. Innan hon bokade kollade
hon sa att den inte varit anvind precis innan f6r det har hint innan att hon har
lanat den och den hat inte hunnit laddas helt. Men det var flera timmar sen si
nir den dr bokad tar de hissen ner till garaget lingst ner i hoghusets kéllarplan.
Hon har férberett sa att det bara ar att klicka OK sd kommer boxen f6r deras bil
att lasas upp. Men vil nere i garaget vet hon sedan tidigare att hon tappar den
uppkoppling till internet som hon maste ha sa hon gir av gammal vana bort till
garageporten, Oppnar den och vintar tills hon har uppkoppling mot internet
igen och gar sakta mot boxen samtidigt som hon klickar pd OK-knappen. Den
Oppnas innan hon tappar uppkopplingen och de tar ut nyckeln och koér ivig,.
Efter triningen och hemma i garaget igen fyller de i kdrjournalen, stidar ur bilen
och laser den. Som tur dr behdver boxen inte lasas via appen sd de limnar
nyckeln, sitter bilen pa laddning och gar upp igen for att griva ner sig i den hog
med olésta artiklar som fortfarande ligger pa skrivbordet.



Hushallet dar alla hjalps at for att fa vardagspraktiken fungera

Familjen Emerick bor 1 hdghusomride i en férort dir de precis har infort en
bilpool vilket underlittar vildigt f6r denna flergenerationsfamilj som inte har
egen bil. Det underlittar vildigt nir det giller att handla, kora de éldre till
doktorn, trina och aka till och fran jobbet. Denna 16rdag har sonen i huset
bokat bilen fOr att dka och trina men man inser att det behéver
kompletteringshandla inf6r kvillens sliktmiddag sd far Emerick i hushallet
behéver ha bilen for att aka och handla istillet. Medan han ér ivdg si gir sonen
in i appen for att se om det gar att férlinga tiden. Bilen var inte bokad efter sa
tiden f6rldngs med en och en halv timme och nir far Emerick kommer hem tar
han bilen till gymmet.

Affarsperpektivet - MaaS i framtiden

I ett framtida scenario dir det finns en flotta med autonoma bilar kan man tinka
sig ett antal scenarios dir de skulle kunna vara ett komplement till eller rent av
ersdtta car-sharing och ride-sharing. Denna flotta skulle kunna hyras ut till
arbetsgivare fOr att transportera sina anstillda mellan arbetsplatsen och de
offentliga transportmedlens olika slutstationer. For att f4 en 16nsam affirsmodell
behéver denna flotta dock nyttjas dven utanfér rusningstider pd morgon och sen
eftermiddag. Fler kunder som 4r med och delar pa kostnaden innebir dven ligre
pris for tjansten. Exempel pa detta skulle kunna vara barn taxi som transporterar
barn pa ett sikert sitt till och frin skolan eller olika aktiviteter som de 4r
engagerade i efter skoltid. Aven ildre med mobilitetsbehov men som har svért
att rora sig skulle kunna nyttja autonoma bilar med ett liknande uppligg som
finns idag med férdtjinst.

Lirdomarna frin SESMA som NEVS tar med sig och viver in i sin fortsatta
utveckling av affirsmodeller f6r bildelning och autonoma fordon kan
sammanfattas i ndgra exempel pa kundgrupper.

I affirsmodeller £6r mobilitetslosningar som NEVS jobbar med just nu finns ett
antal scenarier beskrivna, bland annat olika sitt att anvinda ett autonomt
fordon.

e Arbetspendling
“First- and last mile”. Boka transport till och fran tiget/bussen fran ditt
hem pa morgonen och arbetsplats pa eftermiddagen istillet for att ta
den egna bilen och parkera denna pa en pendelparkering

o "Kids Taxi”
Boka en transport f6r barnen till och fran skolan och till



fritidsaktiviteter. De kan samaka med sina kompisar och firre bilar kor
samma stricka under rusningstrafik

e ”Accessible mobility”
En mobilitetslosning f6r de med sirskilda behov eller f6r dldre personer
som har storre behov av en mer flexibel transport med dore-till-dérr
bokningsméjlighet

e ”Private lounge”
Den vanligaste formen dir kunderna bokar en transport utan att kinna
de Gvriga medresendrerna under resan. Hir finns ett behov att ge en
kinsla av en privat sfir eftersom transporten dr delad. Kunden betalar
for en stol.

e ”Entire vehicle”
Alla passagerare kinner varandra, kollegor, vinner eller familj. Syftet 4r i
detta scenario att skapa en social upplevelse for kunderna. En person
bokar hela fordonet.

¢ ”Goods transportation”
Autonoma fordon som transporterar littare gods i from av matvaror,
firdiglagad mat eller expressleveranser. Fordonet kan hantera flera typer
av varor under varje transport.

e ”Cruising”
Passagerarna kinner varandra, men syftet dr inte att aka fran A till B
utan resan i sig. Det kan vara en specialbestilld resa for att titta pa
sevirdheter. Fordonet bokas av en person.

Summering

En av de storre insikterna av alla scenariosar att det ar svart for manniskor att
ens Gverviga att dela sin bil med andra f6r att bilen ér en stor del av var
identitet. Det upplevs nistan som intimt att slippa in en okdnd person i den
personliga sfir som bilen ofta utgdr. Samtidigt som det fOr vissa, ofta de unga
vuxna, ir otinkbart att ens dga en egen bil. Det kan bero pa att de 4r i ett tidigt
skede 1 livet och inte har st6tt pa nidgra mobilitetsproblem dn. Dessa dyker ofta
upp 1 samband med att man till exempel bildar familj, eller har behov av att ta
hand om en sjuk familjemedlem med snabba akuta behov som tillfredsstalls
genom att dga en bil.

NEVS har dven fatt flera erfarenheter kring vad kunder behéver £6r att kinna
sig trygga i att bli en del av mobilitetsldsningar dir de sjilva inte dger fordonet
utan nyttjar det vid behov. Det handlar bland annat om trygghetsfrigor som
torsikringar och kommunikation i ett initialt skede da kunden dverviger att ta
del av mobilitetslésningen.
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FRAMTIDENS SAMHALLSBYGGNADSPROCESS FOR
MAAS

Trollhattans Stad har valt att kalla de aktiviteter, samverkan och tesurser som
utgdr stadsplaneringen for sambdillsbyggnadsprocessen. Begreppet inbegriper forstas
mer dn mobilitetsfragor, men processen ir i stora drag densamma: Fran
6versiktsplan och normer, via program och strategier, vidare mot detaljplaner
och markavtal, och slutligen en éverging i genomférande och férvaltning.

For att skapa riktlinjer £6r stadsplanering f6r en modern, miljévinlig mobilitet,
behévde Trollhdttans Stad faststilla och analysera vilka verktyg f6r paverkan
staden har till sitt férfogande och om négra sddana saknades. Syftet var att
tydliggéra i vilka skeden och i vilken utstrickning staden kan péaverka
samhillsbyggnadsprocessen vid planering f6r smart mobilitet. Inledningsvis
skissade staden pa en egen modell. Parallellt med SESMA var dock Trollhittans
Stad delaktiga 1 Ndtverket for nya stadsdelar, med utgangspunkt i arbetet med nya
stadsdelen Varvik. Nitverket har ett trettiotal medlemmar och ir ett initiativ
fran statliga utredningen (Fi N 2017:08). Samordning £6r bostadsbyggande, med
syfte att underlitta samordningen mellan ber6rda parter i
samhillsbyggnadsprocessen i kommuner med komplexa
planeringsforutsittningar. Inom initiativet hade, och har dnnu, Trollhdttan ett
kunskapsutbyte pé tjainstemannaniva med bl.a. Umed kommun. De hade i sin
tur, med stdd av Vinnova, nyligen tagit fram en modell limplig f6r dindamalet;
ett resultat av ett delprojektet kring Umed kommuns nya
stadsutvecklingsomride Norra On, med syfte att “framtidssikra
detaljplaneprocessen f6r morgondagens mobilitetstrender”. Modellen fick nu
ligga till grund f6r Trollhittans Stads analys av paverkansmdiligheter.

I modellen identifieras, podngsitts och
klassificeras de styrmedel och
paverkansmojligheter som finns till hands.
Olika kommuner har delvis olika Samverkan med andra kommuner
paverkansmoijligheter, sa darfor bor varje i aktiva natverk &r viktigt
kommun som anvinder modellen gbra en
analys av de egna forutsittningarna for att Modeller fran andra stader kan
kunna nyttja modellen vil. anpassas, behover inte ta fram
egna modeller

LARDOMAR
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Figur 12: Paverkansmijligheter klassificerade, podngsatta och klustrade.

I Trollhdttan har stadens paverkansmdiligheter identifierats, analyserats och
poingsats av medarbetare inom flera kunskapstilt inom
samhillsbyggnadsprocessen: MEX (mark och exploatering, versiktsplaner);
plankontoret (detaljplaner, programverksamhet); stadsarkitektkontoret (bygglov,
kulturmiljéprogram); gatu- och parkkontoret (drift och férvaltning, program och
strategier fOr parkering och trafik); Kontoret for tillvixt och utveckling
(klimatbudget, mobility management-plan), samhillsbyggnadsstab (Agenda
2030).

I modellen klustras paverkansmojligheterna lings en tidslinje utifrin nér i
processen de kan f4 genomslag. Pa sd vis ges en 6vergripande bild av nir i
samhillsbyggnadsprocessen de stérsta mojligheterna till paverkan finns.

Nir paverkansméijligheterna bryts ned per kluster, tydliggdrs vilka delmoment i
samhillsbyggnadsprocessen som kan vara limpliga att fokusera pa for att uppné
klimatmal och andra politiskt satta mal.
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Figur 13: Varje kommun bir gira en egen analys av sina mdjligheter onr man anvénder
modellen.

I tidigt skede ger dversiktsplanen (OP) den enskilt storsta paverkansméjligheten pa
samhillsbyggnadsprocessen. En insikt under arbetet med modellen 4r dock att
en kommun med hjilp av samlade normer, program och planer kan knuffa
utvecklingen i 6nskad riktning. Det dr alltsd inte enbart de hégst poingsatta
verktygen for sig som bor beaktas.

Verktyget parkeringsnorm innebir att en kommun P-TAL
faststillt ett regelverk £6r vilket utrymme for
parkeringsplatser f6r cykel och bil som behdvs nir nya
byggnader uppférs. Detta uttrycks ofta i parkeringstal (p-
tal), vilket anger pdbjudet antal p-platser per bostad
inom en kommun, eller férdelat pa geografiska zoner bostad inom en

med olika p-tal. P-talen kan i sin tur kan besti av kommun, eller férdelat
flexibla 16sningar eller max- eller minimiantal p-platser pa geografiska zoner
per bostad. P-normen ir ett kraftfullt och flexibelt med olika p-tal.
verktyg vid planering av trafikbyggnation.

Parkeringstal (p-tal),
som anger pabjudet
antal p-platser per

Trollhittans Stad har utarbetat en klimatbudget, som lagts till klustret T7djgz skede
i modellen. Denna antogs av stadens kommunfullmiktige i november 2020 och
anger i stora drag hur mycket koldioxidekvivalenter som kan sldppas ut i
Trollhittan om kommunen ska ni Parisavtalets mal om max 2 graders
medeltemperaturhdjning fran férindustriell tid.



En kommuns radighet 6ver utslippen finns bland annat inom omridena trafik-
och detaljplanering och inom stadens egna upphandlingar och inkép. Atgirder
for genomforande ska vara dir de gér mest skillnad och transporter nimns
sirskilt i Koldioxidbudgeten. Aven insatser fér nya stadsdelen Varvik definieras i
dokumentet “Akziv sambéllsplanering for att minska behovet av bil i nya omridet
Varvik.”
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Figur 14: De olika skedena i samhillsbyggnadsprocessen dr ofta overlappande; modellen
medger ett visst godtycke Rring i vilken Rlustring pd tidslinjen vissa paverkansmijligheter hor
hemma.

I klustret Tidigt skede (program) dr Mobility
Management av sirskilt intresse £6r projektet. "
Under SESMA:s projekttid har Trollhdttans eniMabilityimanagementplan
Stad tagit fram en Mobility management-plan som kommer att heta

som kommer att heta Handlingsplan for hillbart | BMElREE NN L]
resande och beraknas antas av resande. Det C')vergripande mé|et
kommunfullmiktige i mars 2021. Dess syfte dr  [Hgglcles]=lalEleli=iadnlins G

att samla dtgirder f6r hallbart resande i en bilresornas andel till férman for
handlingsplan och dirmed skapa kontinuitet i gang, cykel och kollektivtrafik
arbetet for mer héllbara transporter. Det
6vergripande mélet med planen dr att minska
bilresornas andel till férman f&r gang, cykel
och kollektivtrafik och effektivare transporter. Planen adresserar de mjuka
virdena kring transportsystemen med inriktning pa medborgardialog,
kommunikation, strikstudier, anvindarresor med mera, som kan bidra till
beteendeférindringar. SESMA:s bada projektledare fran Hogskolan Vst samt

Trollhattans Stad har tagit fram

och effektivare transporter.




stadens representant i projektet har deltagit 1 referensgrupper under stadens
arbete med att ta fram handlingsplanen.
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Figurer 15: Detaljplanen ger goda paverkansmijligheter, men mdjligheten att paverka via
avtal med exploatorer kan vara stirre dn vad som framgdr av podngsdttningen.

En detaljplan ir en juridiskt bindande handling som bestimmer vilken
anvindning av mark och vatten som ir tilliten. Planen talar om vad som fir och
inte far géras inom planomradet, vilken typ av bebyggelse och verksamhet man
far bygga och hur den ska se ut. Den utgar ifran plan- och bygglagen (PBL) och
stiller krav pa en kommun samtidigt som den ger goda méjligheter till paverkan.

Ett markanvisningsavtal innehaller de férutsittningar som kommunen stiller
upp fOr att kOparen ska fa ta 6ver fastigheten. Kommunens méjligheter att
teckna markanvisningsavtal vilar pa vad man som markigare civilrittsligt kan
avtala om. Det innebir egentligen att man kan avtala om det mesta som inte gar
emot en tvingande lag, till exempel PBL.

Nir kommunen inte dger marken kan man istillet gora ett exploateringsavtal.
Det kan innehalla krav som ser till att detaljplanen genomférs

Parallellt med SESMA har Trollhittans Stad lett Viable cities-projektet Mobilitet
som tidnst inkluderad i boendet i nya bostadsomridet 1 arvik ("Mobilitet 1 darvik”).
Forberedelseprojektet pagick i ett ar till och med november 2020 och sokte
bland annat svar pa fragan hur staden genom markanvisningar kan fa
exploatdrer och senare fastighetsdgare att dta sig ett ansvar ver ldng tid for en



mix av delade fordon som kan disponeras av de boende i omradet. Utver
markanvisningsavtalen utvecklade staden en metod f&r att skapa lingsiktighet:
Exploatoren/fastighetsigaren blir obligatoriskt en del av en
gemnsamhetsanlidggning som bestar av ett mobilitetshus. Dir édr vissa p-platser
tor delade fordon (bilar, cyklar m.m.) 6ronmairkta f6r respektive fastighetsigare,
och det giller dven férvaltningen av desamma. Gemensamhetsanliggningen
torvaltas genom en samfillighetsférening dir fastighetsigaren dr representerad.

Mobilitet Virvik drevs av Trollhdttans Stad, tillsammans med bostadsbolaget
Eidar, NEVS och Clean Motion. Resultat frin bidde Mobilitet Varvik och
SESMA har deltats mellan projekten.
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Figur 16: Under projekteringen av en plats uppstar mdjligheter till paverkan.

I klustret Genomforande vill vi sirskilt ndimna Projekteringen. Trollhittans Stad ser
att betydande paverkansméjligheter finns i framférallt férprojekteringen. Dir
gOrs prioriteringar infor projekteringen, och hir kan man paverka bl.a. vilka
trafikslag som ska prioriteras; om rondeller ska anliggas; frigor kring trafikljus;
6vergangsstillen och cykelbanors utrymme i trafikmiljén; platser f6r av- och
pastigning med mera.

MaaS syftar till att med en antagen plan eller strategi f6r Mobility as a Service
kan en kommun enklare gd in i samarbeten med féretag inom olika typer av
mobilitetsldsningar inklusive autonoma fordon.
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Figur 17: I klustret Forvaltning dr Lokala trafikforeskrifter en viktig paverkansmaijlighet.

Utover de generella trafikreglerna finns det lokala trafikforeskrifter (LTF) som
informerar om de sirskilda trafikregler som giller 1 en kommun och bara inom
ett begrinsat omrade eller pa en sirskild plats. De kan utfirdas for till exempel
parkering, hastighetsbegrinsningar, parkeringsférbud och i de flesta fall visas
trafikregeln med uppsatta vigmirken. Verktyget kan anvindas for att prioritera
framkomligheten {0t till exempel cykel, fotgingare och kollektivtrafik — och i
framtiden kanske for andra (autonoma) fordon som delas av flera.

Kollektivtrafikplanen ir en mélbild 61 hur kollektivtrafiken, med fokus pa
stadsbusstrafik och kopplingen till den regionala trafiken, behover utvecklas tor
att nd klimatmalen till ar 2030. Hir géller det £6r staden att paverka regionens
satsningar.

Inom gatudrift gbrs prioriteringar av till exempel snéréjning och annat underhill
av vagar och infrastruktur. Prioriteringarna kan anvindas som styrmedel genom
att t.ex. prioritera snordjning av gang- och cykelbanor.

En kommun kan stilla krav vid upphandling for att na specifika mal, till
exempel klimatmal (ink6p av miljéklassade fordon) och teknikmal (trafiksignaler
som gar att uppgradera med sensorer).

Trollhattan Stads summeringar

For Trollhdttan Stads del har deltagandet i SESMA givit manga insikter. Dessa
har i sin tur lett till strategiskt arbete som bottnar i de globala malen i Agenda



2030, med fokus pa hallbar industri, innovationer och infrastruktur; hdllbara
stider och samhillen samt; bekimpa klimatférindringen.

Arbetet har ocksa skett i linje med stadens politiskt antagna /- och resursplan
(MRP) for dren 2020-2023, framforallt 1 férhallande till tva prioriterade mal:

e Oka hastigheten mot ett klimatsmart Trollhittan.
e Utveckla och stirka den lokala kraften.

Under SESMA:s projekttid har staden genom att anamma och anpassa Umeas
modell fatt perspektiv pa och insikter om vilka paverkansméjligheter for
stadsplanering f6r framtidens mobilitet som staden faktiskt besitter.

Som nimnts tidigare, har staden under resans ging producerat Mobility
Management-planen “Handlingsplan f6r héllbart resande” och en
koldioxidbudget med tillh6rande dtaganden f6r begrinsning av utslipp.

Det har ocksa blivit tydligt att staden idag saknar en sammahallen kommundver-
gripande strategi for planering f6r framtidens mobilitet, bide inom
samhillsbyggnadsprocessen och som en del av stadens uppgift att skapa en
héllbar och attraktiv stad f6r féretag och minniskor att verka 1. Dirfor inleds
redan i mars 2021 stadens arbete med att ta fram en strategi f6r framtidens
smarta mobilitet. Lirdomarna frin det hir arbetet kommer sedan att kunna
nyttjas i arbetet med den nya ndringslivsstrategi och etableringsplan som ocksé
initierats i svallviagorna fran SESMA.

Avslutningsvis konstaterar Trollhdttans Stad att samwerkan dr nyckeln — samverkan
mellan staden, niringsliv, akademi, civilsamhille och organisationer leder till nya
insikter, synergier och vidare utveckling i en uppatgiende spiral.

Lastips
Trollhittans Stads koldioxidbudget:
https://www.trollhattan.se/globalassets /dokument/bygga-bo-och-

ret-och-klimatmal-for-

trollhattans-stad.pdf

Samordning f6r bostadsbyggande
www.sou.gov.se/bostadsbvggande

GreenUmei: Norra Ons detaljplaneprocess ska framtidssikras.
https://www.greenumea.se/framtidsanpassnin


https://www.trollhattan.se/globalassets/dokument/bygga-bo-och-miljo/tillvaxt-och-utveckling/agenda-21/koldioxidbudget-och-klimatmal-for-trollhattans-stad.pdf
https://www.trollhattan.se/globalassets/dokument/bygga-bo-och-miljo/tillvaxt-och-utveckling/agenda-21/koldioxidbudget-och-klimatmal-for-trollhattans-stad.pdf
https://www.trollhattan.se/globalassets/dokument/bygga-bo-och-miljo/tillvaxt-och-utveckling/agenda-21/koldioxidbudget-och-klimatmal-for-trollhattans-stad.pdf
http://www.sou.gov.se/bostadsbyggande
https://www.greenumea.se/framtidsanpassning




KOMMUNIKATION OCH SAMVERKAN

Kommunikationen i projektet har handlat om att sprida information externt,
genom till exempel nyheter, webb och féredrag, men ocksa om att sprida
information internt mellan projektets olika parter.

Internkommunikation

I SESMA har femton deltagare medverkat, fran fyra olika organisationer, i dtta
separata arbetspaket. Detta har satt hoga krav pd den interna kommunikationen.

Den primira kanalen f6r interkommunikation har varit dterkommande
projektméten som arrangerats av SESMA:s projektledare. Hir har delresultat
presenterats, idéer bollats och information spridits till alla projektets deltagare.

Larfarenhets-workshops

Som komplement till projektmé&ten genomférdes sex interna workshops,
larfarenbets-workshops, under hosten och vintern 2020. Syftet med dessa var att
generera och utbyta lirdomar och erfarenheter kopplade till SESMA:s
6vergripande syfte samt projektmal. Projektmedlemmarna uppmanades att
bjuda in kollegor fran den egna organisationen som kunde tinkas vara
intresserade av workshopen samt bidra med nya perspektiv. Detta for att
méjliggéra en bred och tvirfunktionell diskussion och maximalt
kunskapsutbyte. I den bifogade workshop-inbjudan, se Bilaga 5 —
Workshopinbjudan, finns mer information om uppligg och om workshopparna.

Externkommunikation

Kommunikationsarbetet inom SESMA har dven syftat till att 6ka kunskapen
samt intresset for smart och delad mobilitet utanfor projektet. For att lyckas
med detta har det bedrivits kommunikation riktad mot invdnarna i Trollhittan,
andra lirositen samt mot féretag och andra intressenter.

Webb

En av de primira kanalerna for kommunikation med externa parter har varit
SESMA:s sida pa Hogskolan Vists webbplats. Mycket fokus har legat pd att
beskriva projektet pa ett littforstaeligt sitt fOr att Oka tillgingligheten och pa att
uppdatera sidan med projektets delresultat.

Tidigt i projektet startades en Facebook-sida f6r SESMA med syftet att sprida
information och skapa engagemang kring de aktiviteter som planerades att
genomforas samt att visa upp vad vi gjort. Ytterligare genomfordes



medborgardialog som en del av ett examensarbete med hjilp av Facebook-sidan.
Fokus for arbetet 1ag pa medborgardialog kring nya innovationer med
sjalvkérande bilar och bildelning som exempel.

Presentationer och konferenser

SESMA:s projektdeltagare har deltagit och presenterat vid ett antal konferenser,
bédde vetenskapliga konferenser och konferenser som adresserar tematik inom
problemomradet. Detta har varit ett sitt att sprida kunskap om projektet, skapa
mojligheter till nya samarbeten och fi uppdateringar om vad som hinder inom
omridet. Detta arbete har bland annat inneburit att projektmedlemmarna
deltagit vid roundtable-diskussioner och workshops samt hallit presentationer
om projektet. Exempelvis sd presenterades “SESMA — A small town perspective
on shared mobility” av Ulrika Lundh Snis vid Drive Swedens forum for
”Transformation of the Mobility System — A Global Challenge”. SESMA
presenterats dven av Lars-Olof Johansson infér Nordic Transition Partnership.

Projektet har 4ven anordnat ett forskningsspar pa den internationella
konferensen HICSS (Hawai’i International Conference on System Sciences).
Dir samlades forskare f6r presentation och publicering av vetenskapliga artiklar
inom forskningsomridet Digital Government - Sharing Economy in Rural
Areas. Detta resulterade i en publikation.

Projektet har haft en uttkat samverkan med en forskargupp vid Oulu University
i Finland deras och féretagskluser inom autonoma fordon. Kontinueliga triffan
och utbyte for att tillsammans diskutera forstatt gemensam utvcekling av
forskningsprojekt relaterade till autonoma fordon och anvindarattityder.
Framtida gemensamma ansOkningar till Horizon planeras.

Det som inte har gjorts

Covid-19 har paverkat samhillet pa médnga sitt. Tyvirr sa har detta dven satt
kippar 1 hjulet f6r en del kommunikationsaktiviteter som planerats inom
SESMA. Nedan foljer exempel pd aktiviteter som planerats i projektet men som
inte kunnat genomfdras pa grund av restriktioner relaterade till pandemin.

Seminarier

Under hésten 2020 var ett antal seminarier inplanerade. Till dem skulle
Trollhittans befolkning bjudas in for att fa ta del av information av projektet
och dess huvudsakliga mal. Syftet var att vicka intresse f6r mobilitetsfrigor och
Oppna upp f6r medborgardialog kring framtidens mobilitet. Seminarierna skulle
inledas med en populdrvetenskaplig presentation av projektet, f6ljt av
paneldiskussioner. Ytterligare skulle det finnas mojligheter f6r invanarna att



stilla frigor, komma med synpunkter och delta i diskussion. Den initiala
planeringen gjordes i dialog med Trollhdttans Stad, som dven de har ett intresse
av att lyfta mobilitetsfragan.

Mobilitetsdagar

Mobilitetsdagarna var ett evenemang som i huvudsak planerades av Trollhittans
Stad, dir 4ven SESMA var del av planeringsarbetet. P4 evenemanget skulle
invdnarna i Trollhdttan och de lokala féretagen fi méjlighet att testa och kika
nirmre pa olika typer av smarta mobilitetsldsningar, samtidigt som tillverkare av
autonoma och eldrivna fordon eller mobilitetstjinster skulle f4 méjlighet att visa
upp och marknadsfdra sina 16sningar. Idéen bakom Mobilitetsdagarna var att
bidra till en 6kad kunskap kring framtidens smarta mobilitetslésningar samt en
positiv attitydférindring hos invanare och féretag. Allt genom att tillgéngligg6ra
tekniken.

Innovation jam

Innovation Jam var ett evenemang med dir studenter vid Hégskolan Vist skulle
fa chansen att utvirdera och innovera appen NEVS Share. De skulle under tre
timmar brainstorma i grupper om fyra for att sedan presentera sina idéer infor
en jury med medlemmar frain NEVS, Hégskolan Vist och Swedspot. Det
vinnande laget skulle bli belénade med en prispott pa 5000 kr och de lag som
kom pa andra plats - 2000 kr. Syftet med evenemanget var att generera nya idéer
och I6sningar 1 ett roligt, motiverande och kreativt sammanhang.
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LARFARENHETER OCH SLUTSATSER

Nir vi startade SESMA 1/1-2019 s4 hade vi formulerat tre stycken mal (Se
tabell 1): 1. En validerad affirsmodell for tillverkare av uppopplande, antonoma, eldrivna
och delade fordon. Den drivande aktoren dr NEV'S. 2. Riktlinjer for stadsplanering vid
omstallning mot smart mobilitet i storre stader. Den drivande aktoren dr Trollbattans Stad.
3. Demonstratorer av digitala applikationer som stodjer delningsekonomi och smart mobilitet i
mindre stider. Framtagna av projektets samtliga aktirer. En slutsats som vi kan dra
efter SESMA ir att inom Service Design sa dr mal 1 och 3 vildigt
sammanvivda. Bigge tva vixer fram parallellt och paverkar varandra dynamiskt
6ver tiden, férindringar i den digitala tjdnsten (NEVS Share) paverkar foretagets
affirsmodell och affirsmodellen paverkar den digitala tjinsten. Vilket har
medfort att vi presenterar resultatet som scenarios utifran tva perspektiv: affir
och design.

Under arbetet med hushallspersonas och scenarios sa har ett antal lirdomar
dragits. En av lirdomarna rér hallbarhet och mobilitet, i manga hushall sa gérs
symboliska handlingar fér att ge ett intryck av att vara engagerade 1 hillbar
utveckling. For att kunna motverka detta beteende sa kan vi dra en slutsats,
genom att engagera hushillen i férindringsarbete sa kan hushallens attityder till
mobilitet och hallbarhet férindras. Ett exempel dr den aktiva medverkan
invinarna hade i pilotprojektet pa Granngirden.

Ytterligare en lirdom som vuxit fram 4r: ett hushalls livssituation paverkar
hushillet mobilitetsbeteende och behov av smart mobilitet. Smart mobilitet och
Sustainable MaaS beh&ver darfér grundas 1 dnnu djupare kartliggningar av
hushéllens livssituation, inte bara kring deras mobilitetsbeteende. En familj med
tva vuxna och tre tondrsbarn har en helt annan livssituation 4n en familj med tva
vuxna, dven om dom 4r grannar.

Ytterligare en lirdom drogs i samband med att NEVS silde NEVS Share,
forindringar hinder under ett projekt. I slutet av SESMA beslutade NEVS att
renodla sin verksambhets till att producera autonoma poddar och flottor av el-
bilar. NEVS Share séldes till ett nystartat foretag som samigs av NEVS och ett
programvaruforetag.

En av aktorerna i SESMA var Trollhittans Stad. En aktér som fattar beslut som
paverkar invanarna i en stad under lang tid, kanske mellan 20-30 ar. For att
hantera detta har staden anvint sig av en modell som ticker hela
samhillsbyggnadsprocessen, men for att denna skall ge ett genomslag behdvs en
en sammahillen kommunéver-gripande strategi £6r planering f6r framtidens
mobilitet, bide inom samhillsbyggnadsprocessen och som en del av stadens



uppgift att skapa en hallbar och attraktiv stad. Trollhdttans Stad konstaterar
ocksd att samwerkan dr nyckeln — samverkan mellan staden, niringsliv, akademi,
civilsamhille och organisationer leder till nya insikter, synergier och vidare
utveckling i en uppitgaende spiral.



