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SAMMANFATTNING

Projektet Hdllbara och attraktiva stationssamhdllen (HASS) dr ett utmanings-
drivet innovationsprojekt som utvecklat och testat lIosningar som kan bidra till
en mindre bilberoende livsstil i samhdllen utanfor storstdder.

Stationssamhiillena Lerum och Nédinge (i Ale
kommun) strax utanfér Goteborg har varit test-
arenor i projektet. 24 projektpartners fran olika
sektorer har deltagit; kommuner, regioner,
forskningsorganisationer, fastighetsbolag,
detaljhandel, banker, miklare, foretag inom
persontransport samt en it-plattformsleverantor.
Projektet tar sin utgangspunkt i tva konkreta
politiska mal; 6ka byggandet i kommunerna och
minska utsldppen fran transporter. Den mark
som kommunerna vill bygga pa ligger vanligtvis
nira stationerna, men upptas ofta av bilen for
parkeringar och viigar. En del av projektet handlar
om hur man kan anvinda marken runt stationerna
mer effektivt, samtidigt som den blir mer attraktiv.
Tanken med minskad parkeringsyta ger skjuts
at andra 16sningar &n privatbil f6r resor och
transporter. Projektet har darfor utvecklat och testat
lokala res- och transporttjinster (mobilitetstjinster)
kopplade till ett gemensamt beloningssystem.
SMART-appen, som bel6nar hallbart resande,
anvéindes i projektet med syftet att testa om

beléningar kan fa ménniskor att indra sina resvanor.
Vidare utvecklades en affirsmodell for plattformen
(appen) for lokala res- och transporttjinster.
I projektet har en medskapandeprocess anvénts, dir
bade projektparter och allménhet har bjudits in att
tycka till och uttrycka sina behov.
Parkeringsstudien, planeringsverktyget for
markexploatering samt sjélva projektprocessen
har varit till stor nytta fér parterna. Test och
anvindning av mobilitetstjdnster och tillhérande
plattform har ocksa gett virdefull kunskap, men en
lansering har inte varit aktuell pa grund av bristande
l6nsamhet och intresse och for att kommun eller
stat antagligen behover ta en mer aktiv roll.
Projektet har pagatt fran december 2015 till
maj 2018 och har finansierats av Vinnova, Vistra
Gotalandsregionen, Ale kommun och Lerums
kommun. Projektet har skett inom ramen for
Mistra Urban Futures program Det Urbana
Stationssamhdllet — vdgen mot ett resurssndlt
resande.



SUMMARY

The Sustainable and Attractive Station Community project (HASS) is a challenge
driven innovation project that has developed and tested solutions that can contribute
to a less car-dependent lifestyle in communities outside of major cities.

The station communities Lerum and N6dinge (in
the municipality of Ale) just outside Gothenburg
have been test arenas in the project. 24 project
partners have participated; municipalities, region,
research organisations, real estate companies, retail,
banks, real estate broker, companies in passenger
transportation and an IT platform provider.

The project is based on two concrete political
objectives; increase construction in the
municipalities and reduce emissions from road
transport. The land the municipalities want to
use for buildings are usually close to the stations,
but are often occupied by car parkings and roads.
Part of the project is about how the land around
the stations can be used more efficiently while at
the same time making it more attractive. The idea
of reduced space for cars and parking gives a way
to other solutions than private cars for travel and
transportation. The project has therefore developed
and tested local travel and transport services
(mobility services) linked to a common reward
system. The SMART app rewarding sustainable
travel was used in the project with the purpose

to test if rewards could make people change their
travel habits. Furthermore, a business model was
developed for the platform (app) for local travel and
transport services. Within the project a co-creation
process has been used where both project partners
and the public have been invited to meet and
express their needs.

The parking study, the planning tool for land
development and the actual project process in itself
has been of great benefit to the parties.

Testing and use of the mobility services and
associated platform has also provided valuable
knowledge, but a launch has not been in question
due to lack of profitability and interest, and because
the municipality or state most likely need to take a
more active role.

The project has been in progress from December
2015 to May 2018 and has been funded by Vinnova
(Swedish Governmental Agency for Innovation
Systems), Region Vistra Gotaland, Ale Municipality
and Lerum Municipality. The project has taken
place within the framework of Mistra Urban
Futures’ program Urban Station Communities.
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INLEDNING

Projektet Hallbara och attraktiva stationssamhdllen (HASS) dr ett utmaningsdrivet
innovationsprojekt som fran december 2015 till maj 2018 har utvecklat och testat
[6sningar som kan bidra till en mindre bilberoende livsstil i samhdllen utanfor
storstdder. Stationssamhdllena Lerum och Nodinge (i Ale kommun) strax utanfor

Goteborg har varit testarenor i projektet.

Manga som bor i mindre kommuner néra en
storstad ir beroende av bil. Parkeringar dominerar
ofta centrala omraden kring pendelstationerna. En
hallbar och attraktiv stationsnéra stadsutveckling ar
viktig for den regionala utvecklingen, savil i Sverige
som internationellt.

Bade Nodinge och Lerum ir stationssamhillen
som vixer. Projektet tar sin utgangspunkt i tva
konkreta politiska mal. Det ena &r att 6ka byggandet
i kommunerna, det andra ir att minska utsldappen
fran transporter.

Nér byggandet 6kar och fler flyttar in finns det
en risk att utsldppen fran personresor okar. Det ir
alltsa av vikt att planera byggandet i kommunerna
sa att det inte sker. Den mark som kommunerna
vill bygga pa ligger vanligen nira stationerna, men
upptas ofta av bilen f6r parkeringar och véigar. Hur
kan ytan vid stationerna effektiviseras sa bilarna tar
mindre plats och det blir utrymme att bygga annat?
En del av projektet handlar om dessa fragor: Hur
kan marken runt stationerna anvindas mer effektivt
samtidigt som den blir mer attraktiv?

Tanken med minskad parkeringsyta ger
skjuts at andra l6sningar én privatbil fér resor
och transporter. Projektet har dirfor utvecklat
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och testat lokala res- och transporttjinster
(mobilitetstjénster), kopplade till ett gemensamt
bel6ningssystem, som ett komplement eller
alternativ till den egna bilen. Syftet var att testa
om detta kan fa ménniskor att dndra sina resvanor.
I Lerum och Nédige fick de som anvinde en app
(SMART-appen) poing om de gick, cyklade, akte
med kollektivtrafik eller anvinde de lokala res-
och transporttjinster som testades i projektet. En
bel6ningsshop i SMART-appen erbjod rabatter och
formaner i lokala butiker for poédingen som man
fatt genom hallbart resande. Projektet har ocksa
utvecklat affirsmodeller for plattformen (appen) for
lokala res- och transporttjénster. Vilka aktorer har
ett intresse av att minska det privata bilanvindande
och vilka ser att de kan gora en affir pa det?
Forutsittningarna dr olika i Lerum och Nodinge
bade geografiskt och socioekonomiskt. Processen
att effektivisera markanvindningen och att utveckla
lokala res- och transporttjanster maste darfor utga
fran de behov som finns pa orten. En medskapande
process har anvints dir bade projektparter och
allménhet har bjudits in att tycka till och uttrycka
sina behov.



Bild 1. Projektet tar sin utgdngspunkt i tvd konkreta politiska mdl. Det ena dr att 6ka byggandet i kommunerna,
det andra dr att minska utsldppen fran transporter.

TRE HUVUDOMRADEN

Detta projekt har undersokt och utvecklat flera
saker som kan paverka bilanvindningen i mindre
samhillen. Dessa dr malen for projektet:

EFFEKTIV MARKANVANDNING

* Utveckla en beridkningsmodell f6r kommunernas
planering av parkeringsplatser.

e Utveckla ett verktyg féor kommunernas planering
som visar CO2-utslépp av transporter beroende pa
var man bygger.

» Utveckla ett hushallskalkylverktyg fér banker/
miklare med res- och tidbudget. Reviderat under
projektet till ett hallbart mobilitetsindex for
miklarannonser.

RES- & TRANSPORTTJANSTER

* Utveckla och testa hallbara res- och transport-
tjdnster (mobilitetstjanster)

» Utveckla och testa ett gemensamt incitaments-
system som premierar hallbara resvanor via en
app.

* Utveckla affirsmodell for appen (plattformen)

MEDSKAPANDE

» Involvera projektparter och invanare i en
medskapandeprocess.

I projektet har 24 parter deltagit.

Goteborgsregionens kommunalforbund har
varit projektigare. IVL Svenska Milj6institutet,
Chalmers, SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut
och Viktoria ICT (som da var enskilda bolag men
som numera ingér i RISE Research Institutes of
Sweden) har lett de olika delstudierna i Lerum och
Nodinge.

Ovriga deltagare har varit Ale kommun (déir
Nodinge dr centralort), Lerums kommun,

Vistra Gotalandsregionen, Alebyggen, Derome
hus, Skanska, HSB, Jutabo, Forbo, Wallenstam,
Handelsbanken Lerum, Handelsbanken Nodinge,
Svensk fastighetsformedling, ICA Sverige, ICA
Rikmackan N6dinge, ICA Sparkop Lerum,
CleverApps Sweden, Bzzt och Visttrafik.

Projektet har finansierats av Vinnova, Vistra
Gotalandsregionen, Ale kommun och Lerums
kommun. Projektet har genomférts inom ramen
for Mistra Urban Futures program Det Urbana
Stationssamhadllet - vdgen mot ett resurssnalt
resande.

Texten i den hér rapporten dr en sammanfattning
av de olika delprojekten. Underlagsrapporter och
mer utforliga beskrivningar finns med som bilagor.

Chalmers har ansvarat for medskapandeprocess
och samverkan med medborgare i projektet.



passagerare, en av mobilitetstjinsterna som testades i projektet under namnet Pendelpoden.

Resultaten av detta arbete ar huvudsakligen
redovisade i kapitlet Medskapande samt i avsnittet
Hur kan man pdverka resebeteenden? i kapitlet om
Res- och transporttjénster.

IVL Svenska Miljoinstitutet har ansvarat for
projektets delar om effektiv markanvindning:
tagit fram en modell for att berdkna hur manga
parkeringsplatser som behovs, ett verktyg for
att berdikna CO2-utsldpp fran resor beroende
pa lokalisering av olika byggplaner samt ett
mobilitetsindex for méklare. Resultaten av detta
arbete dr huvudsakligen redovisade i kapitlet
Effektiv markanvdndning.

RISE Viktoria har ansvarat for att ta fram en
prototyp till plattform f6r res- och transport-
tjdnster (mobilitetstjinster) med ett gemensamt
incitamentssystem samt en affirsmodell for
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plattformen. RISE Viktoria har dven ansvarat for
att testa mobilitetstjdnsterna och incitaments-
systemet pa plattformen. Resultaten av detta
arbete dr huvudsakligen redovisade i kapitlet
Res- och transporttjdnster, avsnitten Hur kan
man pdverka resebeteenden?, Affdrsmodeller
for ett incitamentsbaserat system samt Test av
mobilitetstjdnster som nds vis SMART-appen.
RISE (tidigare SP) har med hjélp av RISE
Viktoria ansvarat for att ta fram de res-och
transporttjinster som skulle testas i projektet.
Resultaten av detta arbete dr huvudsakligen
redovisade i kapitlet Res- och transporttjdinster,
avsnitt Processen att ta fram mobilitetstjdnster.



UNDERLAG TILL RAPPORTEN
FINNS SOM BILAGOR

Denna populédrvetenskapliga rapport beskriver
HASS-projektet vil, &ven utan sina bilagor. Den
som onskar fordjupning kan ta del av bilagorna som
i detalj beskriver projektets olika omraden.

En forteckning 6ver alla bilagor och information
om var de kan laddas ner finns pa sidan 38.

FORUTSATTNINGAR FOR PROJEKTET

Lerum och N6dinge ér bada stationssamhéllen med
stark tillvixt och ungefir samma pendlingsavstand
till Goteborg. Lerum har haft sina tagstationer
under en ldngre tid och har darfor ett tydligt
centrum kring den storsta stationen. N6dinge, a sin
sida, har en relativt nyetablerad tagstation och ett
centrum som domineras av parkeringsplatser.

En resvaneundersokning som gjordes i Lerums
kommun 2017 visar att 67 procent anviander bil, 19
procent kollektivtrafik och 14 procent gang/cykel.

Ale kommun har inte gjort nagon resvane-
undersokning. Dér minskade korstrickan per
invanare varje ar mellan 2008 och 2013. Efter att Ale
fick tagpendeln 2012-2013 6kade dock korstriackan,
detta i samband med att Ale &ven fick en ny vig
(E45). Ar 2016 dr dock kérstrickan per invinare
ldgre d4n 2008. Mer 4n 31 000 personer steg pa
tagpendeln i N6dinge i mars 2018.

Vid projektets start genomfordes en digital enkit
i Lerum och Nodinge for att kartligga dagens
resmonster. I Lerum deltog 237 personer, varav
cirka 222 bor eller arbetar i kommunen. I N6dinge
deltog 74 personer, varav 57 bor eller arbetar i eller
i ndrheten av orten.

I Lerum svarade 96 procent att de har en eller fler
bilar i sitt hushall, som de anvinder for jobbresor,
fritidsaktiviteter och semestrar. En stor anvéindning
av bilen &r for resor till andra orter for konsumtion
(som att kopa kldder), fran nagra ganger i manaden
upp till en gang i veckan. En relativt hog andel
anvinder bilen for att na andra tjidnster, som
sjukvard, dock mindre 4n en gang i manaden.
Svaren fran Nodinge visade en liknande situation,
och hir gors samma typ av resor som i Lerum och
med liknande frekvens.

I Lerum svarade 6ver 50 procent att de reser till
andra orter dagligen eller flera ganger i veckan.
Dessa transporter verkar vara jimnt fordelade pa
bil och tag. Det finns en liknande trend i Nodinge,
dar dr det dock en nagot storre del som svarat att de
aker tag.

LERUMS KOmmun

Invanare: 41 510 personer, varav cirka 19 000

i tatorten (SCB, 2017).

Pendling: 13 883 personer pendlar ut fran
kommunen och 3 919 pendlar in (SCB, 2016).
Bilinnehav: | kommunen finns 20 058 personbilar
(Trafikanalys, 2017).

ALE KOMmMun

Invanare: 30 223 personer, varav sammanlagt

11 293 i tatorterna Nodinge och Nol (SCB, 2017).
Pendling: 10 335 personer pendlar ut fran
kommunen och 2 929 pendlar in (SCB, 2016).
Bilinnehav: | kommunen finns 15 174 personbilar
(Trafikanalys, 2017).

Enkiiten visar en bra grund for féréndring av
resmonster. I Nodinge kunde hilften tinka sig att
anvinda bilen mindre. I Lerum var denna grupp lite
mer dn tva tredjedelar.

Pa bada orterna svarade mer én 80 procent att
tidseffektivitet ar en viktig faktor néir de viljer sétt
att resa, foljt av flexibilitet. Miljoméssig héallbarhet
var hogt virderat i bada kommunerna, dock lite
hogre i Lerum &n i Nodinge.

De flesta ansag att ut6kad kollektivtrafik dr den
tjinst som mest skulle bidra till minskat bilberoende
i bade Lerum och Nodinge. Turtéithet och 6kad
flexibilitet till mindre trafikerade omraden var
viktiga aspekter. Andra tjinster som stack ut i
svaren var hemkorning av varor och bortkérning av
skrip.

I kompletterande intervjuer med pendlare lyftes
fragan om balans mellan ekonomisk kompensation
och tid. De flesta valde transport utifran praktiska
skil, som att kunna utféra drenden och vara flexibel.
Man pekade ocksa pa ekonomiska inlasningar i bade
bil och periodkort.



MEDSKAPANDE

VAD AR MEDBORGARDIALOG
OCH GOD SAMVERKAN?

Samverkan, samarbete, delaktighet, medskapande,
dialog, orden om att géra nagot tillsammans har
blivit viktiga i samhéllsutvecklingen. Med de
utmaningar samhillet star infér och i den komplexa
varld vi bygger dr det helt naturligt. Alternativet,
hardraget, skulle vara expertstyre i olika
disciplinira stupror. Men att 16sa ett delproblem
utan att viiga in helheten skapar ofta problem

i nagon annan del av systemet. Vi behover varandras
kunskap, resurser och metoder for att ha en chans
att 16sa riitt problem och kanske flera problem i
taget.

Att samarbeta tar ldngre tid, men leder till vinster i
savil fortroende som effektivitet i forlingningen om
man haller ut och gor det bra. Samverkansprojekt
ir beroende av nyckelpersoner, timing och lokalt
sammanhang. Det gér dem ibland svara att jimfora
med varandra, men alla dr sarbara nér det géller att
behalla samsyn kring arbetet nér personer byts ut
eller ekonomiska férutsittningar dndras. Manga
ar 6verens om att tidiga skeden &r viktiga, men
vilka dessa tidiga skeden &r beror saklart pa vilken
process eller tid man syftar pa. Darfor dr det viktigt
att komma fram till vilken utmaning man moéter
eller vilket problem man ska 16sa tillsammans,
snarare #n att kalla in ett lag forst efter att man valt
vad man ska gora och varfor.

Inom projektet har vi samverkat aktivt, vi har
inhdmtat information av varandra men vi har
inte fullstdndigt kunnat ldnka all information till
varandra eller samskapat aktivt.

Nir samverkan behover ske mellan auktoritira
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och understillda (individer eller grupper) stiller
vi ocksa fragor om hur makt definieras, fordelas
och hur vi forhéller oss till det. Makt kan vara
formell eller inte och den kan handla om faktiska
mandat eller om normer. Samverkansprojekt
utmanar maktstrukturer da avgorande kunskap kan
komma var som helst ifran. Darfor ar det viktigt
att arbeta med verktyg som leder till en dialog
dir information gar at bada hallen snarare én
enviagskommunikation. Det dr dir samverkandets
kérna ligger: inte i att var och en bara bidrar med
sitt, utan i att alla inblandade lir sig, paverkas och
utvecklas av 6vriga i samma process.

Figur 1 hir intill 4r en samtalskarta for att
diskutera delaktighet och samverkan. Den kan
bland annat anvindas for att skilja pa envigs-
kommunikation och utbyte, sa det ir viktigt att
jobba i bade vinster och hoger sida av hjulet.
Samtalskartan dr framtagen i samarbete med
Lerums kommun i ett annat projekt/sammanhang.

GENOMFORANDE

I projektet har invanare och projektparter deltagit i
medskapandeprocessen i olika former.

Det inleddes med en digital enkiit riktad till alla
som pendlar till/fran/inom Lerum respektive
Nodinge for att kartldgga hur resmonstren ser
ut. Intervjuer pa bada orterna kompletterade
enkiterna for att fa en djupare forstaelse for
resvanor och behov kopplat till mojlighet att éndra
dem. Workshoppar riktade till allmidnheten om
morgondagens transporttjidnster och behoven
kring resande pa respektive ort genomfordes i bade
Lerum och Nédinge.



IMPLEMENTERA
SKAPA TILLSAMMANS

Figurl. Samtalskarta om delaktighet, som kan anvdndas for att skilja pd envdgskommunikation och utbyte.

Utifran den inledande enkiten och intervjuerna
identifierades fyra omraden dér det fanns behov av
res- och transporttjénster. Projektet organiserade
fyra workshoppar, en kring varje tema, for att
spana fram mojliga tjinster. Alla projektparter
bjods in att delta, liksom mobilitetsaktorer (som
till exempel samakningstjinster). Workshopparna
och projektidéerna beskrivs ndrmare lingre fram i
rapporten. En workshop per ort arrangerades ocksa
med projektparterns och andra aktorer som berérs
av parkering och markanvindning.

Projektet har aktivt deltagit i flera evenemang
i de bada kommunerna kopplade till rekrytering

av anvindare till SMART-appen. Uppf6ljning

och utvirdering av mobilitetstjinster, app och
incitamentssystem med mojlighet att bidra till
dndrade resvanor har skett bade via intervjuer och
digital enkit pa bada orterna.

Svarast har det varit att engagera och mobilisera
allminheten, bade till workshoppar, att ladda ner
SMART-appen och svara pa uppfoljande enkit.
Projektet har bjudit in allménheten att delta under
projektet men har inte haft nagon radighet 6ver
hur manga som faktiskt kom till workshoppar och
deltog i digitala paneler.
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RES- OCH TRANSPORTTJANSTER

HUR KAN MAN
PAVERKA RESEBETEENDEN?

Ett sétt att paverka ménniskors resebeteenden &r
att anvinda styrmedel sasom lagar, férordningar,
regler etc. for att tvinga fram det. Det hir projektet
har i stillet valt att testa mojligheter att paverka
genom att erbjuda incitament som uppmuntrar till
fordandring i en 6nskad riktning.

Manga tidigare studier har undersékt hur man kan
paverka ménniskors resebeteende. En granskning
av litteratur i &mnet ger slutsatsen att det finns fem
typer av incitament (Hof 2015):

1. Gratis och/eller alternativa transportlésningar

2. Tillhandahallande av information, feedback

och/eller instruktioner

3. Rabatter och beloningar

4. Kommunikation och kartor

5. Jimforande information och konsekvens av val

Att erbjuda gratis transportalternativ ger vanligen
positiva effekter, framfor allt i kombination med
ett "beteendekontrakt” dir resenéren lovar att
anvinda en transporttjdnst under ett visst antal
dagar. Grupper som har en mer etablerad rutin for
sina resor dr dock svarare att paverka pa detta sétt
(Baker & White 2010).

Information, feedback eller instruktioner om
hur man ska resa hallbart har storre potential att
paverka resenérer med ett invant beteende (Hof
2015). I ett experiment genomfort av Jariyasunant
et al. (2013), dér en mobil tjdnst gav personaliserad
feedback pa resandet (tidsatgang, bréinda kalorier
och koldioxidavtryck), kunde man visa pa ett
minskat bilakande och 6kat gdende respektive
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cyklande bland deltagarna.

En annan studie utford av Hu et. al. (2015)
omfattade en app med information om alternativa
fardvigar och avresetider, dir anvindarna fick
poédng om de dndrade sitt resande, paverkade
resmonstret signifikant. Men for att det ska fungera
i stor skala krévs en hallbar affirsmodell som kan
finansiera bade tekniken och bel6ningarna.

Anstéllda som blir belénade for att cykla fortsitter
i hogre grad 4n de som inte blir belonade (Dubuy et
al. 2013). Aven hir #r affirsmodellen en utmaning;
att rikna hem utgiften for ett system som foljer upp
cyklandet och samtidigt hantera kostnaderna for
bel6ningarna.

Studenter som far veta vilken positiv inverkan
som hallbart resande kan fa pa miljén och den
egna hilsan viljer i hogre grad att bo dér de kan
ga eller cykla till campus eller en hallplats, dn de
som inte far denna information (Taniguchi et al.
2012). Andra studier visar att studenter som fick
liknande information reser kortare distanser och att
kommunikation och kartor kan ha en positiv effekt
pa val av transporttjanster (Baum 2008; Zhang et al.
2009; Wen et al. 2008).

Att ge jaimforbar information via en portal till
bilister och kollektivtrafikanter paverkar
resmonstret endast i mindre omfattning (Mortazavi,
et al. 2011). Men personer utan korkort kan paverkas
att forbli korkortslosa genom information om och
tillgang till alternativa transportsétt (Fujii 2007).

TVA GRUNDFRAGOR BEHOVER SVAR

Baserat pa denna genomgang av studier om
incitamentsmodeller fér hallbara transportformer



star det klart att ett uppldgg med positiva
incitament har goda forutsittningar att fungera.

Tva centrala fragestillningar aterstar att besvara
och dessa har varit fokus i projektet:

» Hur designar man ett system for
hallbart resande som omfattar flera typer av
incitamentsmodeller for att pa sa sétt attrahera en
sa bred malgrupp som mojligt?

e Hur kan en bestaende affirsmodell for ett sadant
system utformas?

EN APP SOM UPPMUNTRAR
HALLBART RESANDE

En av komponenterna i HASS-konceptet var res-
och transporttjdnster som kan underlitta att bo

i Lerum eller Ale (diar No6dinge ligger) utan tillgang
till egen bil. De tjanster som togs med i appen
(beskrivs ldngre fram i rapporten) skulle uppfylla
vissa krav: de skulle vara efterfragade av de boende,
vara tekniskt, geografiskt och tidsmissigt mojliga
att testa under projekttiden (helst tillgéingliga &ven
efterat) samt sa attraktiva att de kunde leda till en
beteendeforindring.

For att gora tjidnsterna digitalt tillgingliga
anvindes applikationen SMARTiSverige, vanligen
kallad SMART-appen.

SMART-appen informerar om, uppmuntrar och
belonar hallbara och miljéviinliga vardagsresor. Den
kan ocksa kommunicera resmoénster samt paverkan
pa miljo och ekonomi, ge poéng for hallbart
resande och vara en marknadsplats fér beloningar.
Prototypen testades storskaligt varen och hosten
2017 och dérefter gjordes en utvirdering av hur
anvindarna uppfattat konceptet.

SMART-appen registrerar automatiskt hur
anvindaren reser och vilket firdmedel som
anvinds (bil, buss, tag, cykel, ging). Antalet resta
kilometer med respektive firdmedel summeras
och anviindaren far pa sa sitt en 6verblick 6ver
sitt resande. De resor som gjorts med hallbara
transportalternativ som kollektivtrafik eller gang/
cykel ger poédng som kan vixlas in mot olika
beloningar i appens beloningsshop. Utéver detta
innehaller appen en sida som samlar héllbara res-
och transporttjinster som finns tillgéngliga pa den
ort anvindaren befinner sig pa.

Konceptet har ett lokalt upplédgg. Savil de res-
och transporttjidnster som finns listade i appen
som de bel6ningar som finns i beléningsshopen
har lokal anknytning och speglar det omrade dér
anvindaren vistas. En tanke med upplédgget &r

D Ale Kulturrum

Bild 3. SMART-appen kan bland annat automatiskt
registrera hur anvdndaren reser och vilket fardmedel
som anvdnds.

att appen ska fungera dels som en littillgénglig
plattform dér lokala leverantorer av res- och
transporttjénster enkelt och kostnadseffektivt kan
fa tillgang till en relevant malgrupp, dels som en
marknadsforingskanal for lokal handel, genom att
lokala foretagare kan erbjuda rabatter pa sina varor
och tjinster via appens beléningsshop. Konceptets
design bidrar saledes bade till att fa ett sa brett
utbud av alternativa res- och transporttjénster som
mojligt och att bidra till en levande lokal handel.

I konceptet ingar en gemensam bokningsfunktion
genom vilken det ska vara mojligt att boka de
hallbara res- och transporttjénster som erbjuds
via appen. Denna funktion har dock inte testats
i projektet da det relativt snart visade sig att
tekniska svarigheter, som skiftande behov av
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Figur 2. Svar pd fragan: Vilka beloningar skulle du vilja se i ett framtida incitamentssystem?

information vid bokning av olika tjénster, inte
kunde rymmas inom projektet.

En annan funktionalitet som ingar i konceptet
men som inte kunnat testas inom projektet &r
automatisk registrering av poéng i samband
med att man anvinder nagon av de hallbara
res- och transporttjénster som listas i appen. For
att det ska fungera krivs en relativt omfattande
integration mellan appen och tjénsteleverant6rens
bokningssystem. Att genomf6ra det inom ramarna
for ett demonstrationsprojekt har inte bedomts
rimligt utifran arbetets omfattning i relation till
nyttan.

I stiillet har poéng for alternativa res- och
transporttjinster registrerats manuellt pa
anvindarens begiran, endast poing for gang,
cykel och kollektivtrafikresor har registrerats
automatiskt.

SMART-APPEN -
ETT SAMARBETE MELLAN HASS OCH EMPOWER

SMART-appen har utvecklats och testats inom
EU-projektet EMPOWER (mer information om
projektet finns pa http://empowerproject.eu).
For att den skulle kunna fungera som demon-
strationsplattform &ven for HASS-projektet fick
den ytterligare funktioner av det Borasbaserade
foretaget CleverApps. De samlade alternativa res-
och transporttjinsterna samt beléningsshopen
med lokal anknytning ir unika féor HASS. Ovriga
funktioner testades bade inom ramarna for bade
HASS och EMPOWER.

Som ett resultat av samarbetet mellan de bada
projekten har totalt drygt 1 000 personer i hela
Sverige anvint SMART-appen och kunnat préva
incitamentsmodellen. Efterat fick de en enkiit,
dédr 294 svar kom in vilket ger en god bild 6ver
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systemets mojlighet att paverka resenérer att vilja
hallbara transportalternativ. 62 procent av de
svarande angav att deras medverkan i testet inte
foriandrade deras resmonster. Sjialvrapporteringen
ska matchas mot kartldggning av resmonster som
automatiskt skett genom systemet.

Det kan verka negativt att 62 procent anger att
deras resmonster inte har paverkats, men den
teoretiska kartldggningen visar att det dr ytterst
svart att paverka invanda res- och transportmonster.
I ljuset av detta dr en férdndring hos 38 procent en
mycket bra effekt.

En annan slutsats fran analysen &r att ett
incitamentsbaserat system behéver matcha
anvindarnas behov och forutséttningar. Figur 2
visar en textanalys av de incitament som de
svarande i enkéten beskriver i sin aterkoppling.

DEMONSTRATION AV HASS-KONCEPTET
| LERUM OCH ALE

Under perioden april till oktober 2017 genomférdes
en demonstration av HASS-konceptet i Lerum

och Ale. For att kunna genomfora den behovde
bel6ningsshopen i SMART-appen fyllas med ett
antal limpliga erbjudanden till anviindarna, en
podngmodell, som definierar hur manga poéng
respektive erbjudande ir virt, behovde utvecklas
och ett antal hallbara res- och transporttjanster
behovde viljas ut, alternativt utvecklas, och linkas
iniappen.

Enligt den poidngmodell som utvecklades for
beloningsshopen gav varje hallbar resa som
anvindaren genomforde 20 poédng. Utnyttjande
av de res- och transporttjinster som fanns
lankade fran appen gav 200 poédng. Erbjudandena
utnyttjades genom att anvindaren visade upp en
digital rabattkupong via appen som kunde scannas


http://empowerproject.eu

direkt i kassan. Nir ett erbjudande utnyttjades
minskades poingsaldot motsvarande kostnaden

for erbjudandet. 100-200 poéng gav till exempel
mojlighet att fa 25 procent i rabatt pa det ekologiska
sortimentet pa vissa varor som kaffe, pasta och ost
pa ICA Lerum och ICA Ale. For att fa 50 procent i
rabatt pa El-taxi i Lerum krévdes 6ver 1 000 poing.

REKRYTERING AV SMART-APPSANVANDARE

Tva riktade insatser gjordes for att fa personer

i Lerum och Ale att ladda ner SMART-appen.

En skedde i skiftet 2016-2017 nir EU-projektet
EMPOWER lanserade appen i hela Sverige.
Forutom via riktade annonser i sociala media och
HASS-projektets hemsida fick alla 24 projektparter
i uppgift att sprida information om den via sina
hemsidor, nyhetsbrev etc.

Nista omgang kom varen 2017 nir de lokala res-
och transporttjinsterna samt det gemensamma
incitamentsystemet skulle lanseras. Projektet
visade SMART-appen och den lilla eltaxin Bzzt
(som anvindes for testtjinsten pendelpoden) pa
ett event i Norra Hallsas i Lerum 19-20 april, pa
Varloppet i N6dinge 6 maj och pa Lerumsdagen
20 maj, férutom lansering pa hemsidan och via
projektparternas kanaler. De som laddade ner appen
varen 2017 fick dessutom viilja en lokal férening som
projektet donerade pengar till om de anviinde den.

Antal anvindare som testat SMART-appen
i Lerum respektive Ale under demonstrationen
redovisas i tabell 1 nedan. Det gar att rdkna
anvindare pa olika sitt, ddrfor ar siffrorna inte
exakta. FOr att identifiera antalet registrerade
anvindare pa respektive ort har vi utgatt fran
det postnummer som anvindaren angett vid
registrering. Postnummer ir inte obligatoriskt i
appen, ett antal anvéndare valde att inte uppge
det och kom saledes inte med. Personer som
arbetar i Lerum och Ale men som bor pa annan
ort och som anvint SMART-appen kom inte
heller med i berdkningen av antalet anvindare.
Dock stimmer siffrorna sa pass vil 6verens med
det antal anvindare som vid en kartliggning av
faktiska rorelsemonster som loggats av appen inom

Antal registrerade | Varav aktiva
anvandare anvandare
Lerum 65 55
Ale 16 13

Tabell 1: Antal anvdndare av SMART-appen i Lerum
respektive Ale.

Nu laddar vi

upp i Lerum
19 och 20 april kl 16-19

Kom till Norra Hallsas och se hur en app,
en elcykel och smarta lokala transport-
tjanster kan minska din bilkérning, gora
din vardag enklare och miljon battre.

NORRA
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LERUM C
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e
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Bild 4. Ett event anordnades i Norra Hallsds,
i Lerum, ddr appen och de olika mobilitetstinsterna
presenterades.

respektive kommuns grénser att de kan anses vara
representativa. Antal registrerade anvindare ir de
som angett postnummer pa de bada orterna. Med
aktiva anvindare avses de som samlat podng genom
att lata appen registrera resmonster vid minst ett
tillfalle.

SLUTSATSER

En digital enkét gjordes under hosten 2017 for att
utvirdera anvindningen av SMART-appen i Lerum
och Ale. 18 personer svarade (15 kvinnor och 3 mén),
varav tva tredjedelar var bosatta i Lerum eller Ale
kommun, resten jobbade dér.

Majoriteten ansag att SMART-appen hade
paverkat deras val att resa hallbart. De som hade
dndrat sina vanor gjorde det utifran en kombination
av 0kad medvetenhet, att man kunde se hur mycket
man akte bil och beloningar for dndrat beteende.
Det uttrycktes ocksa 6nskemal om att appen skulle
registrera hilsofaktorer nidr man gick och cyklade.

De som tyckte att SMART-appen delvis eller
inte alls hade paverkat deras resmonster hade tre
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huvudsakliga anledningar: att man ansag sig redan
resa hallbart, att man pa grund av sin livssituation
inte kunde ldgga om resmonster samt att det var
svart att anvinda SMART-appen.

Majoriteten trodde att bel6ningar skulle leda
till fortséitt anvindande av mobilitetstjénster och
SMART-appen. Det ér viktigt att incitamenten
kinns relevanta fér anvindaren. Flera tyckte att
det var viktigt att incitamenten var kopplade till
lokala aktorer och att dessa har en hallbarhetsprofil
(exempelvis rabatt pa kollektivtrafik). Men det
var ett varierat resultat nir det gillde att ta del
av beloningar. Instillda beloningar kan paverka
att man inte anvinder SMART-appen i lingden.
Kombinationen mellan mentalt incitament, 6kad
medvetenhet och ekonomiska incitament i form
av bel6ningar var viktiga faktorer for att indra
resmonster.

Fa av deltagarna i enkéten har tagit del av
mobilitetstjinsterna, det verkar som att manga inte
visste att dessa fanns tillgéingliga genom SMART-
appen.

Overlag verkar prototypen av SMART-appen ha
varit litt att anvéinda. Vissa deltagare hade problem,
som fordrojningar eller att resor inte blev korrekt
registrerade. Eftersom appen var under utveckling
var deltagarna tvungna att skicka in kvitton,
majoriteten ansag att det hade paverkat deras val att
inte anvinda tjinster.

AFFARSMODELLER FOR ETT
INCITAMENTSBASERAT SYSTEM

Bland transportaktorer, kollektivtrafik och
fordonsindustrin diskuteras, utvirderas och
analyseras runt om i vérlden for niarvarande vilken
roll olika organisationer ska ha i virdekedjan inom
omradet som kallas mobilitet som tjidnst (Mobility-
as-a-Service (MaaS). Fa analyser av affirsmodeller
har gjorts, mycket beroende pa att det &r fa
pilotprojekt som bedrivits.

For att HASS-konceptet ska fungera 6ver tid krivs
en hallbar affirsmodell. Den stora utmaningen i att
skapa en sadan ir att identifiera vem som ska vara
affirsmodellsigare, dvs navet i modellen. I och
med de relativt stora kostnader som ér férknippade
med konceptet, i kombination med begrinsade
intdktsmojligheter, krévs en aktor som ser en annan
vinning med att driva konceptet én att gora en
kortsiktig ekonomisk vinst.

HASS-projektet har utgatt fran hypotesen att en
kommersiell tjdnsteleverantor kan driva en tjanst
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med intékter fran transporttjénsteleverantorer

och slutkunder. Detta kan fungera i ett storstads-
omrade med stor kundbas och existerande
mobilitetstjénster, men kanske inte pa landsbygden
dér det finns fa anvéndare och det &r kostsamt

att tillhandahalla transporter. Vilken av dessa
ytterligheter dr tillimpbart i ett stationssamhille?
Antagandet som gjordes var att det maste finnas en
annan, lokal, drivkraft bakom detta.

Foretagarforeningar och det redan befintliga
Lerumskortet (som ger aterbéring vid kép i Lerum)
identifierades som exempel pa drivkrafter for
att halla handeln levande pa lokalorten, dér
pendlande till kopcentra och aktiviteter utanfor
kommunen kan ses som ett hot mot det egna
samhillets utveckling. Inriktningen i projektet
var dirfor att engagera lokala aktorer (niringsliv,
fastighetsutvecklare etc) som nav i affirsmodellen
for Lerum och Nodinge. Genom att bygga pa samma
plattform som Lerumskortet kunde foéretagare i
de bada samhaéllena fa ett verktyg som bade kan
fungera som bas for incitament och beloningar, som
for distribution av mojliga mobilitetstjanster. Da
en kommersiell plattform som Lerumskortet inte
kan byggas om fullstindigt i ett forskningsprojekt,
valdes inriktningen att bygga en app och
beléningsmotor som skulle kunna motsvara en
sadan funktion i framtida lokala plattformar, vilket
realiserades genom SMART-appen.

Aven om engagemanget fran enskilda
niringsidkare i de bada kommunerna vad giller
tjdnster varit bra, har det dnda varit svart att i
projektet visa pa att de kostnader som konceptet
innebédr kommer leda till hogre intékter i form av
fler lokala kunder pa sikt.

En ndrmare analys av kostnaderna som &r
forknippade med konceptet gav att de storsta
kostnadsposterna forvintas vara:

* Personalkostnader for anstélld som kan hantera

inforsiljning samt 16pande kontakter med

leverantorer av res- och transporttjinster samt
beléningar

¢ Abonnemangsavgift och support fér den digitala

plattformen (SMART- appen)

* Beloningar till de anvéindare som reser hallbart

Mojliga intdktskéllor som identifierats for
affarsmodellsigaren dr bland annat:
e Avgifter for anslutna res- och transporttjénste-
leverantOrer
* Paslag pa priset for res- och transporttjénster
som bokas via appen



* Avgifter for lokala foretagare for publicering av
erbjudanden via appen

Mojligheterna till intdkter genom att avgifts-
beldgga anslutning av res- och transporttjinster
och/eller tilldgg pa priset pa de tjdnster som bokas
via konceptet dr dock relativt begrinsade med
tanke pa att flertalet av tjinsterna som ingar erbjuds
kostnadsfritt till anvindarna. De volymer som det
handlar om ir ocksa de mycket begrinsade.

Aven mojligheten till inkomster kopplade till
marknadsforing av lokala varor och tjanster
via appen ir vildigt begrinsad. Intervjuer med
representanter fran Lerums centrumférening samt
foretagarforeningen i Nodinge visar i dagslédget
pa stora begréinsningar gillande bade intresse
och kapacitet hos lokala féretagare gillande
marknadsfoéring pa det sitt som appen mojliggor.

Utmaningen i den ursprungliga
affarsmodellshypotesen for HASS-konceptet
ligger dérfor i att lokala néringsidkare med laga
marginaler i sina verksamheter ska bekosta
tjdnster och plattformar som pa kort- och lingre
sikt leder till hallbarhet for samhillet. De kan
leda till ekonomiska vinster pa langre sikt for
niringsidkaren, men under osékra forhallanden.
Sammantaget krévs ytterligare finansiering av
betydande grad for att konceptet ska kunna ga runt.

Ett ytterligare hinder med en centrumférening
som nav for affirsmodellen &r att visionen att
minska bruket av bil inte matchar alla inblandade
aktorers vision om vad som gor en centrumkérna
attraktiv.

ALTERNATIVA AFFARSMODELLER
FOR HASS-KONCEPTET

Eftersom ett antal hinder framkom i arbetet med
den initiala affirsmodellen skapades fyra moéjliga
typer av affarsmodeller for incitamentsbaserade
system. Skillnaderna mellan dem ér att de har olika
nav, det vill séiga typ av organisation, som driver
systemet och affirsmodellen.

En transportor (till exempel kollektivtrafikforetag,
hyrbilsforetag, taxiféretag), en stérre niaringsidkare
(till exempel ICA Sverige eller ett fastighetsbolag)
alternativt en storre arbetsgivare kan vara
alternativa nav till en lokal aktor i en affarsmodell.
Intervjuer visar att for kollektivtrafiksaktoren (i
detta fall Visttrafik) &r en 6kad kundbas en primér
drivkraft for att integrera ett incitamentssystem i
sin verksamhet. For niringsidkaren (i detta fall har
ICA Sverige och Skanska intervjuats) &r det snarare

att frimja hallbart vardagsresande som stirker
varumdirket. For arbetsgivaren (i detta fall har RISE
AB intervjuats) kan drivkraften vara forbéttrad
personalhélsa och minskat koldioxidavtryck genom
att medarbetarna gar och cyklar mer samt anviander
smarta transporttjianster. For den lokala aktoren

(i detta fall Centrumféreningen) var férbéttrad
attraktionskraft den priméra drivkraften.

NAGRA VIKTIGA LARDOMAR

For att ett koncept av det slag som demonstrerats
i detta projekt ska kunna fungera éver tid krivs en
fungerande affirsmodell. Med den lokala inriktning
som utvirderats blir kostnaderna betydande i
forhallande till de méjliga intdkterna. De storsta
vinsterna sker pa samhéllsniva genom minskad
miljopaverkan fran resor och transporter samt
minskat behov av parkeringsytor i attraktiva
omraden. For att modellen ska fungera krévs
didrmed att samhillet driver pa, antingen genom
att kommunen stiller krav pa exploatorer som

vill bygga i attraktiva ldgen om att tillhandahalla
koncept av detta slag till kommuninvanare, eller
genom nagon form av mer direkt finansiering av
konceptet.

En mojlig vig for att minska kostnaderna for
konceptet och 6ka intdktsmojligheterna ar att
bredda konceptet till att técka in en storre region,
kanske dnda upp pa nationell niva. Da forloras
dock det lokala perspektivet och férutsittningarna
fordndras pa ett sitt som inte studerats ndrmare
inom ramarna for detta projekt.

PROCESSEN ATT TA FRAM
MOBILITETSTJANSTER

Genom inledande enkéter och intervjuer i projektet
kartlades mobilitetsbehoven hos invanarna i Ale
och Lerum i dag och i framtiden. Tillsammans med
litteraturstudier och annan information gav det fyra
huvudsakliga omraden dér storst potential finns for
att fordndra resebeteendet:

e Pendlingsresor

e Leverans av varor och transport av avfall

* Fritidsresor

* Cykelresor

For att utveckla nya tjinster inom dessa omraden
bj6ds projektdeltagare och andra intressanta
organisationer in till workshoppar, en per
behovsomrade, dir scenarion eller fragestillningar
presenterades. Varje workshop resulterade i ett
tjugotal idéer, dir vissa 6verlappade varandra
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Bild 5: Ett forslag fran workshoppen om pendlingsresor: Gor resan till ett madl i sig, ddr man kan
trdna, jobba, dejta eller vara med pd sagostund eller sprakkafé pd vdg till eller frdan jobbet.

eftersom grupperna kommit fram till liknande
16sningar.

Till sist fick deltagarna poéngsétta idéerna
fran alla grupper. Projektteamet sammanstillde
resultaten till tio separata tjinsteférslag kopplade
till de fyra 6vergripande omradena.

Nedan beskrivs de olika behovsomradena och
resultaten fran workshopparna.

PENDLINGSRESOR

Pendling en nodvindighet f6r manga av stations-
samhillets invanare, som investerar mycket tid och
pengar i detta. Over hilften av de arbetande i Ale
och Lerums kommuner har sitt arbete i Géteborg.

Exempel: I Ale kommun bor 40 procent pa gang-
avstand fran en pendelstation, 69 procent bor max
500 meter fran en busshallplats och 78 procent
inom 4 km fran en pendelstation.

Enligt den enkiit vart projekt gjorde var bilen det
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vanligaste transportsittet, oavsett resa, pa grund av
upplevd tidseffektivitet.

Projektets medborgardialog visade mer subjektiva
behov som paverkar val av transportmedel:
otrygghet, brist pa kontroll pa grund av dalig backup
vid instélld kollektivtrafik samt resorna till och fran
pendelstationen (ofta kallad last-mile eller sista
kilometern-strickan), som ofta 4r avgérande nér
man viljer typ av transportmedel.

Workshopen om virdeskapande pendling
fokuserade pa fyra olika grupper:
» Ensamstiende personer, 20-30 ar gamla, som
bor i ligenhet. De studerar eller arbetar pa orten
eller i Goteborg. De vill att transportséttet ska vara
tryggt, tidseffektivt och bekvimt, men kan vara
utan bekvimlighet f6r att spara pengar och tid.
e Familjer som bor i villa en bit fran centrum
eller stationen, har minst tva barn som skjutsas
till férskola och skola. Férdldrarna pendlar till



jobbet, vanligen utanfér orten, i familjens en-tva
bilar. Hela familjen har fritidsaktiviteter som
kriver skjuts och gor att fordldrarna bara kan ta
pendeltaget vissa dagar i veckan. Bekvimlighet
och lugn och ro ar viktigt vid pendlingen, men
kollektivtrafiken upplevs langsammare vilket gor
det svart att vilja bort bilen.
 Familjer i hyresligenhet med minst tva barn.
Bor nira stationen. Barnen gar i skolan i ndrheten
eller pa gymnasium i G6teborg. En fordlder gar
vuxenutbildning och pendlar med kollektivtrafik
tva timmar tur och retur varje vardag, den andra
ar industriarbetare och anvinder familjens bil.
 Pensioniirer som bor i villa eller ligenhet
indrheten av barn och barnbarn, har en bil.
Haller sig pa orten men vill kunna ta sig vart de
vill. Himtar ibland barnbarn eller k6ér dem till
aktiviteter. I kollektivtrafiken &r tillginglighet
viktigt, framf6r allt design av hallplats och fordon,
men ocksa trygghet och bekvimlighet.

Fran workshoppen om virdeskapande pendling

utkristalliserade sig tre olika tjénsteidéer:
» GoOr resan till ett mal i sig, dir resenéren
exempelvis kan tréina, dejta, jobba, delta i
sagostund eller sprakkafé. Delar av taget eller
bussen kan vara specialanpassade for olika
aktiviteter. Kanske en mork och tyst vagn for
avslappning och meditation och en annan med
triningscyklar ddr man kan klara av dagens
spinningpass pa vig till eller fran jobbet.
* Biista resan for mig - en mobilapp som
guidar till basta resan utifran egna preferenser
sasom vider, tid, pris, antal byten eller topografi.
Uppdateras i realtid och visar alternativ om man
missar ett byte. Helst ska appen vara sa smart
att den lir sig anvindarens rutiner och ger tips
beroende pa omsténdigheterna, exempelvis lagger
till restid vid daligt vader for att man ska hinna till
hallplatsen.
 Anpassat fordon - anpassad resa, dir fordonet
anpassas efter reseniirernas behov och preferenser
nir det giller exempelvis laggolv, husdjur, plats
for barnvagn eller rullstol. Vissa platser, som
for rullstol eller stor resviska, ska kunna ga att
boka och om alla platser &r upptagna ska tjansten
foresla alternativa resesitt.

LEVERANS AV VAROR OCH TRANSPORT AV AVFALL

Den genomsnittliga svenska barnfamiljen bar

hem kring fyra ton livsmedel per ar, varav tre
konsumeras. Ligg till mébler, tridgardsprodukter,
kldder, hushallselektronik och sa vidare. Och sedan

ska avfallet transporteras hemifran.

Manga familjer storhandlar mat med bil eftersom
de upplever att det underlittar fér dem. Vid
e-handel gar det ofta att fa varorna till hemmet
eller ett ndraliggande utlimningsstille, men
forpackningsmaterialet maste hushallet gora sig
av med pa egen hand. Det kan ocksa vara svart att
veta vad som riikknas som forpackning och alltsa ska
till atervinningsstationen och vad som inte &r det
och dérfor ska till atervinningscentralen utanfor
samhiillet.

Sa hur kan dessa transporter 16sas utan tillgang till
bil?

Workshopen om varor och avfall fokuserade pa tva

olika grupper:
 Hushall i villa/radhus. Tva heltidsarbetande
vuxna med ett eller flera barn. Har en-tva bilar
plus tillgang till sldpkérra, egen eller lanad.
Veckohandlar med bil i en st6rre livsmedelsbutik i
utkanten av samhillet. Kompletterar matinképen
i en mindre butik i utkanten av bostads-omradet,
oftast genom en kort bilfard. Har en bit att aka
for att ta sig till atervinningsstationen, men kan
forvara atervinning och annat grovavfall i kéllare
eller garage och kor déarfor vanligen stora méngder
vid varje tillfille. Behover ocksa transportera
triddgardsavfall till atervinningscentralen.
» Hushall i ldgenhet. En eller tva
heltidsarbetande vuxna med ett eller flera barn.
Har en bil, saknar tillgang till sldpkérra. Handlar
i en matbutik centralt i samhillet, oftast till fots.
Storhandlar ibland med bil i en storre butik i
utkanten av samhéllet. Bor néra centrum med
gangavstand till atervinningsstationen. Slinger
forpackningar dér varje vecka eftersom de inte
har plats att forvara dem hemma léngre tid.
Fastigheten har ett soprum med behallare for
bréannbart och komposterbart. Familjen odlar
blommor och 6rter pa balkongen, men blomjord
far inte l4ggas i kiirlen for komposterbart.

Fran workshoppen om varor och avfall
utkristalliserades tre olika tjdnsteidéer:
» Mobilitetshuset i centrum ir en tjdnsteidé som
uppstod under denna workshop, men har delar
fran alla de andra. Huset (eventuellt stationen)
skulle bli den sjilvklara mobilitetshubben
med himtning och ldmning av bade varor
och avfall samt av barn till skola och férskola,
en samlingsplats for samakning och ett slags
utokat bibliotek for bocker, fritidsutrustning
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och verktyg. Framfor allt ska man kunna hamta
varor fran lokala handlare - i dag kan det vara
svart att handla lokalt eftersom man ofta kommer
fram efter ordinarie 6ppettid eller maste gora
ytterligare ett byte pa vigen hem.

« Siillja Byta Dela Hyra ir en tjinst som genom
en mobilapp skapar kontakt mellan dem som bor i
ett omrade. Syftet dr att kunna samordna inkop av
varor eller transporter till atervinningscentralen,
lana eller hyra ut verktyg sinsemellan samt hitta
grannar som kan hjélpa till att beskéra frukttrad,
installera en tv-box eller 6versitta ett brev.

* Samordning av slutleverans och
upphiimtning ir en samling idéer med
inriktning pa sista kilometern-strickan, vigen
mellan station, férskola, affir och hem, for att
kollektivtrafiken ska bli tillrackligt attraktiv. En
idé &r att sirskilda leverantorer skoter de kortare
transporterna med exempelvis mindre elfordon,
lastcyklar eller dronare som levererar i hemmet
eller till sérskilda hubbar. En annan méjlighet &r
en pool med transportfordon.

FRITIDSRESOR

Pa fritiden vill vi kunna réra oss fritt och spontant
mellan aktiviteter som shopping, friluftsliv, idrott,
kulturevenemang och sa vidare. Fritidsresor ar

e ol T Tiff
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bade regelbundna, till exempel till tréning pa
samma tid och veckodag under hela terminen, och
oregelbundna, som ett spontant biobesok eller en
fikatraff med en vién. De sker ofta pa helger och
kvillar, da kollektivtrafiken har begrinsad turtithet.

Bilen blir ofta forsta valet av bade praktiska och
bekvamlighetsmissiga skél. Med hjélp av den
kan man l6sa logistiken for en hel familjs olika
aktiviteter, och den dr smidig nir viadret dndras,
forestillningar stills in eller ett barn plotsligt vill
folja med en kamrat hem.

Var enkit visade att det viktigaste kriteriet vid
fritidsresor var upplevd tidseffektivitet.

Fragan dr om det gar att hitta nya eller smartare
sétt att tillgodose behovet av smidiga fritidsresor?
Gar det att skapa tjinster som kombinerar vinster
for individen (bekviamlighet, ekonomi, tidsvinst etc)
med social, ekonomisk och inte minst miljoméssig
hallbarhet?

Workshopen Smidigare fritidsresor arbetade med
tre olika scenarior:
¢ Scenario 1: Familjen bor utanfér centrum,
har ett barn, en forildraledig forilder och en
bil som den andra foridldern oftast anvinder
till jobbpendling. Nu ér det fika i centrum med
fordldragruppen. Att resa med barn kan innebéra
vad som helst: barnet blir
kriksjukt, ledset eller kanske
bara inte har lust. Hur kan
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Bild 6. Sdlja Byta Dela Hyra - ett appforslag fran workshoppen om varor

G AVMAL EUR foridldern koordinera denna

eftermiddag?

* Scenario 3: En partysugen
person ska triffa nagra vinner
i Goteborg en torsdagskvill.
Det gar bra att ta sig in till
stan - bade med bil och
kollektivtrafik. Att ta sig hem
pa kvillen/natten &r svarare.
Kollektivtrafiken gar sdllan
och da personen har druckit
alkohol ir bilen inget alternativ.
Hur kan personen ta sig hem?
Fran workshoppen om
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Bild 7: En idé fran workshoppen om fritidsresor: Mobilappen Aktivitets- och samdkningsplaneraren
kulle kunna vara ett gemensamt planeringsverktyg for boende i kommunen.

fritidsresande utkristalliserades tva olika

tjdnsteidéer:
» Aktivitets- och samakningsplaneraren - en
mobilapp som dr gemensamt planeringsverktyg
for boende i kommunen. Dir kan man anmaéla att
man behover skjuts till en aktivitet eller att man
kan kora sig sjdlv och andra dit. En gemensam
kalender visar aktiviteter som sker samtidigt, i
anslutning till varandra eller inte krockar, men
dven vilka som har organiserad samakning. Hér
kom dven idéer pa rabatterade klubbavgifter for
dem som skjutsar.
* Folj med mig. Ett svar pa otryggheten hos en
vuxen att sldppa ivég sitt barn ensamt och att man
darfor ofta kor barnet i bil, eller otryggheten for
en vuxen pa vig hem sent pa kvillen. Tjdnsten
innebir att den som reser anmadler sigien
mobilapp och att en annan person da kan folja
personen i realtid i sin egen telefon och se nér hen
kommit fram till sitt slutmal.

CYKELRESOR

En majoritet av hushallen i bade Ale och Lerum
dger minst en cykel. Men vider, avstand, topografi,
brist pa lastutrymme, otrygghet och osikerhet

dr nagra av de anledningar som uppges hindra
overgang fran bilakande till cyklande. Samtidigt tror
manga invanare att elcykeln skulle kunna gora att
fler viljer att cykla och att cykling i vissa fall skulle
kunna ersétta kortare bilresor.

Cykling dr platseffektivt (6-10 cyklar ryms pa en
personbils yta) och ger vildigt lite utsldapp. Den
som cyklar kan kombinera motion med resande.
Majoriteten av dagens bilresor dr under fem
kilometer, sa rent avstandsméssigt kan manga av
dem ersittas med cykelresor.

Vad kan fa fler i N6dinge och Lerum att vilja
cykeln? Handlar det enbart om forédndringar i
infrastruktur eller gar det att skapa tjinster som
okar cyklingens attraktivitet? Kan fler gora sina
resor pa cykel genom att cykling kinns sikert, tryggt
och tillgingligt?
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Workshopparna om attraktivare cykling har utgatt

fran tre fokusomraden:
« Sikerhet. Handlar i hog grad om infrastruktur,
vignit och kvalitet pa cykelbanan. Underlaget
maste vara slétt, gravda hal maste aterstillas,
cykelbanor maste sopas rena fran grus och 16v,
vinterns snordjning, sandning och saltning maste
fungera. Men dven saker i cykelbanans nirhet
paverkar, som buskage som gor cykelvigen
smalare eller skymmer sikten, och sjélvklart
interaktionen med motorfordon och fotgingare.
« Tillgiinglighet/framkomlighet. Dagens
cykelinfrastruktur byggdes ut da bilen sags
som framtiden och cykling spaddes bli en
fritidsaktivitet snarare &n ett transportmedel.
Okat intresse for cykling och fler typer av cyklar
ger nya problem. En bom som hindrar bilister
fran att kora pa cykelbanan &r ett hinder ocksa for
pendlingscyklisten som maste leda cykeln, eller
lastcykeln som maste véinda och i stiillet kora pa
vigbanan. Samma problem har till exempel den
MS-sjuka personen som har svart med balansen,
men nu anvinder en stabil trehjulig cykel.
* Trygghet. En person som cyklar har ingen
skyddande kaross eller mojlighet att 1asa in sina
tillhérigheter i cykeln. Och trots att cykeln ar
fastlast med ett godkint las kan den vara borta
nir man kommer tillbaka fran sitt &rende. Det kan
vara obehagligt pa cykelbanan for att andra cyklar
mycket snabbare eller att man riskerar att krocka
med gaende. Och det kan kénnas otryggt att lata
barnen cykla ensamma.

Fran workshoppen om attraktivare cykling

utkristalliserades tva olika tjinsteidéer:
 Cykelnoder med extra service exempelvis vid
kollektivtrafikstationer, som erbjuder dusch- och
omklddningsrum, cykelunderhall, laddning av
cykelbatteri, siker cykelférvaring med mera. Aven
mojlighet att lana/hyra tillbeh6r som barnstol
och cykelvagn. Att kunna transportera storre eller
tyngre saker kan vara avgorande for att fa fler att

anvinda cykel for sina sista kilometern-tranporter.

* Cykelreseplanering i verkligheten - en

tjinst dar anvindarna delar information om
trafikldget pa cykelvigarna, som kopplas samman
med viderdata, kommunens data om végar och
cykelbanor, parkering med mera. Cyklister kan ta
del av datan i realtid och planera sin resa pa bésta
sitt. Jimforelser gjordes med Waze, en mobilapp
dér data delas av bilister om kobildning, vigstatus
och eventuella stopp eller hinder pa vigen.
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UNGDOMARNA ONSKAR
MER PERSONLIG RESEPLANERARE

Vid Ale Create, en ungdomsfestival i Ale kommun
i september 2016, fick deltagarna svara pa en enkit
och komma med egna forslag pa hur de vill resa i
framtiden.

Deras resemonster liknade de vuxnas, dven om
kollektivtrafik stod for en nagot storre andel av
resorna. Drygt en fjirdedel av ungdomarna reste
med moped till skolan och nistan lika manga
hade moped som primért transportmedel &ven pa
fritiden.

Fragan om integritet var inget storre hinder
bland ungdomarna da de redan visar sin position
i appar som Instagram, Facebook, Pokemon go och
Visttrafiks reseplanerare.

Manga ungdomar vill att telefonen ska underlitta
vid kollektivtrafiksresor, exempelvis genom att
forenkla biljettk6p och visering av biljetter i
Visttrafiks system. Flera 6nskade att reseplaneraren
kunde blir mer personlig, sa den kan lira sig
anvindarens resmonster, foresla dndringar i
realtid och beakta yttre omsténdigheter som véder,
forseningar med mera.

UTVARDERING OCH VAL AV TJANSTER

De flesta av de tio tjdnsteférlagen som
utkristalliserades efter workshopparna ér for
omfattande for att rymmas inom projektets tidsram
och budget, men gav énda en tydlig riktning om
vilken typ av 16sningar som var efterfragade.
Mycket handlade om att dela med sig av data,
kunskaper, verktyg med mera och flera tjdnsteidéer
handlade ocksa om att skapa nya platser for
boende i kommunerna att motas, bade digitalt och i
verkligheten.

De tio tjdnsteidéer som framkom vid workshoppar
och Ale Create stimdes av ytterligare med
anvindare och projektpartner. Exempelvis
presenterades idéerna for boende i Lerum vid en
traff i november 2016. De fick ocksa information om
tjinster som redan existerar pa andra orter och ir
mojliga att introducera for att kunna forverkliga de
tio idéerna.

Projektteamet gjorde en ny analys av de tio
forslagen och kom fram till vilken typ av tjdnster
som kunde implementeras under projekttiden. Sju
tjdnster fyllde kriterierna att vara efterfragade samt
tekniskt, geografiskt och tidmassigt mojliga att testa
under projekttiden.



HUR KAN DE NYA TJANSTERNA
PAVERKA BETEENDET?

En viktig fraga for hallbarheten i de tjinster som
tas fram ir, forutom vilken organisation som ska
leverera tjansten, hur anvéindaren ska fas att dndra
det invanda beteendet att anvinda den egna bilen.
Hur kan tjdnsten “knuffa” anvindaren at ett mer
hallbart beteende dér biltransport endast véljs nér
det faktiskt dr det bista alternativet och inte bara
for att det har blivit en vana?

Hiér har ICA tagit en roll genom att erbjuda
incitament for de kunder som viljer att resa pa
ett mer hallbart sétt. Mobilitetspoéing, som samlas
i SMART-appen inom HASS-projektet, ska ge
anvindaren rabatt i ICA-butikerna i bade Lerum
och Nodinge. Detta blir en viktig del i att ”knuffa”
och férsoka astadkomma ett férdndrat beteende och
mer hallbart resande.

TEST AV MOBILITETSTJANSTER
SOM NAS VIA SMART-APPEN

Sett mellan de tva kommunerna i projektet skilde
det sig en del vad gillde férutsittningar att fa fram
mobilitetstjinster till demonstrationsfasen, dir de
faktiska mojligheterna var klart fler i Lerum.

Sju mobilitetstjdnster ingick i projektets
demonstrationsfas och fanns tillgingliga via
SMART-appen. Alla sju mobilitetstjanster erbjods
i Lerum och tva av dem i Ale kommun. Ett par
res- och transporttjanster togs fram inom projektet
medan Gvriga var nystartade eller existerande
tjdnster. Demonstrationsperioden 16pte fran mitten
av april till och med oktober 2017, och ett par av
tjdnsterna tillkom under den tiden.

For att ytterligare bredda utbudet av tjénste-
alternativ till egen transport samlade SMART-
appen forutom de sju tjinsterna dven information
om utdkade tjdnster fér bortforsel av avfall, sasom
tradgardsavfall och storre elektronik. I Lerums
utbud kunde anvindaren édven hitta information om
och placering av laddstolpar for elfordon pa olika
platser i kommunen.

Hir beskrivs de tjdnster som ingick i app-
plattformens tjdnsteutbud. Rubrikerna visar vilka av
de fyra behovsomradena som tjinsten svarar mot.

PENDELPODEN (PENDLING, FRITIDSRESOR,
VAROR OCH AVFALL - LERUM])

Pendelpoden togs fram som ett samarbete med
Visttrafik och startup-foretaget Bzzt for att

skriddarsy en tjanst med eldriven podtaxi for att
mota ett sista kilometern-behov hos pendlare.

Projektet undersokte om dessa resor kunde
kombineras med andra transporter, som
paketleveranser, matkassar eller kommunala
leveranser till exempelvis dldreboenden, for att
maximera anvindningen av fordonen 6ver dagen.
Idén var lovande, men férverkligades inte pa
grund av praktiska och juridiska hinder och da
transportbehovet till stor del ticktes av redan
investerade fossildrivna fordon.

Tva eldrivna fordon av typen Zbee fran Clean
motion stationerades intill pendeltagen i Lerum
vardagar kl 07-09 samt 16-19 (tiderna paverkades
ibland av om nagon forare fanns tillgénglig). Priset
for en taxiresa var 3 6re/meter (30 kr/km) med 50
procents rabatt for dem med giltig Visttrafikbiljett.
De sista veckorna av testet var det gratis att resa
med pendelpoden.

Den tekniska grunden for testet var Bzzts egen
app, dir man kunde kalla pa fordon samt betala.
Generell information samlades i SMART-appen
samt pa projektets hemsida, ddr man kunde ladda
ner Bzzt-appen. I den fanns en karta 6ver omradet
dér tjdnsten fanns (en radie pa cirka 4 km fran
Lerums centrum). Kostnaden drogs automatiskt
fran resenirens registrerade betalkort efter resans
slut och kvitto skickades via epost.

Testet av Pendelpoden pagick fem veckor hosten
2017 och kommunicerades via tv-skdrmar pa
pendeltagen, kommunens Facebook-sida samt den
lokala tidningen.

ELLASTCYKEL (CYKELRESOR,
VAROR OCH AVFALL, FRITIDSRESOR -LERUM)

En lastcykel kan ersitta kortare turer med bil och
for att frakta varor eller avfall. Det finns modeller
med barnbilten, och med en elmotor gar det att
cykla bade ldngre och i mer kuperade omraden.
Under projektet limpade det sig inte att skapa en
fullskalig tjanst med allmént tillgéngliga ellastcyklar,
laddning, betalning och bokning. I stillet blev
det ett ndra samarbete med projektparten och
bostadsutvecklaren Jutabo AB, som kopplade en
lastcykellosning till en bostadsrittsférening som
var pa vig att bildas i ett nybyggt ligenhetsomrade
i Norra Hallsas i Lerum.
Ellastcykeln som valdes var en tvahjulig Urban
Arrow. Cykel, laddare och tillbehér installerades
i en gemensam lokal for de 38 ldgenheterna i
bostadsrittsféreningen. En av de boende blev
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Bild 8. Ellastcykeln Urban Arrow testades i en
bostadsrdttsforening i det nybyggda omrddet Norra
Hallsds i Lerum.

ansvarig for att se till att cykeln var i brukbart skick
och att kontakta eventuell service. El-lastcykeln
introducerades vid bostadsréttsféreningen forsta
stimma, och all bokning och 16pande information
samlades pa foreningens gemensamma Facebook-
sida.

CYKELBOXAR
(CYKELRESOR, PENDLING - LERUM])

Lasbara cykelboxar placerades vid nagra
kollektivtrafiksstationer i Lerum for att erbjuda
stoldskyddad pendelparkering for cyklar. Den som
hade registrerat sig och himtat en lasbricka hos
kommunen kunde boka cykelbox utan avgift via en
portal pa internet.

EL-TAXI, TAXIBIL

(FRITIDSRESOR - LERUM)

Via SMART-appen kunde man boka eldriven

taxi via Taxibil Lerum, en klassisk taxitjanst med
rickvidd nog for en resa till och fran Landvetter
flygplats som &r en vanlig destination for taxikunder
i Lerum.

SAMAKNING, SKJUTSGRUPPEN

(PENDLING, FRITIDSRESOR - LERUM OCH ALE)
Samakning ordnades genom ldnkning fran
SMART-appen till Skjutsgruppen. Det ir en icke-

vinstdrivande rorelse med webplattform (snart dven
app) for att hitta ménniskor att samaka med.

HEMLEVERANS AV MAT, ICA KVANTUM
(VAROR - LERUM])

Under projektet identifierades matinkép som ett
viktigt behov. Darfor ingick tjdnsten hemleverans
av mat som ett alternativ till att sjélv aka till affaren.
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Av de bada ICA-butikerna i projektet kunde ICA
Kvantum i Lerum marknadsfora sin hemleverans
av matkasse genom SMART-appen. Skillnaden fran
vanlig hemleverans dr att SMART-anvéindaren far
poéng for att anvinda ICA hemleverans.

BILPOOL SUNFLEET (FRITIDSRESOR, PENDLING,
VAROR OCH AVFALL - LERUM OCH ALE)

I bade Ale och Lerum ingick linkning till bilpool via
projektparten Sunfleet. Bilarna fanns néra centrum
och det var mojligt att anpassa typ av bil efter
specifikt behov, till exempel bil med dragkrok for att
kunna koppla pa ett sldp for bortforsel av avfall eller
en mer bekvim bil f6r ldngre fritidsresor.

UTVARDERING AV TJANSTERNA

UTVARDERING AV PENDELPODEN

Testperioden blev kortade dr beréknat pa grund
av att fordonen blev stulna nir testperioden
skulle borja. De aterfanns efter en tid och test

av pendelpodtjénsten kunde genomforas. Totalt
gjordes 74 resor med Pendelpoden under den 34
dagar langa demonstrationsperioden. 40 av dem
var betalresor och 34 gratisresor under sérskilda
prova pa-dagar. Snittlingden for en resa var 2 299
meter.

Under de totalt 321 timmar pendelpoden var
tillgéinglig gjordes 0,32 korningar per timme. Hir
ar nagra kommentarer fran projektparten Bzzt om
intryck och lirdomar fran demonstrationen.

Vilka hinder ser ni for att fa tjiinsten att
fungera?

- Det svdra ligger framfor allt i att fordndra
mdnniskors sdtt att resa dagligen. Det dr en
omstdllning att [dmna bilen hemma och lita pd
att en pod finns att boka. Vi tror att manga vill
veta pd morgonen hur/om man kan ta sig hem pa
eftermiddagen, ndgon sddan garanti har vi ju inte
kunnat erbjuda.

- Prismodellen kan ocksd pdverka det nagot knappa
resultatet. Betalar man 6ver 1300 kr i mdnaden
for tagkort kanske man inte vill betala mer for att
resa sista biten. En snittresa pd 2,3 km per dag ger
ytterligare drygt 1300 kronor, rdknat med halva
priset. Aven om bilen ocksd kostar dr kdnslan att
mdnniskor dr mer kostnadstoleranta ndr det gdller
egen bil.

-Rent praktiskt finns inte mdnga platser ddr man
kan ladda en pod (faktiskt ingen om de tar bort den



specialutdragna forldngningssladden som vi anvdnde
under testperioden).

Vilka méjligheter ser ni for att fa tjéinsten att
fungera?

- Vi tror att man mdste kunna forboka sin resa.
Tjdnsten behover kombineras med utkorning av paket
eller matkassar for att 6ka fordonens nyttjandegrad,
men det gick ju inte att fd till denna gang.

- Vid ett upprepat forsok skulle det vara bra att
dra igang marknadsforingen tidigare sd att folk dr
forberedda och hinner stdlla om mer.

Kommunens asikter om Pendelpoden gillde
frimst kommunikation av tjinsten.

”Kommunikationen var ldngt ifrdn optimal.

For att lyckas i ett sadant hdr kort projekt hade en
mer utvecklad kommunikationsstrategi behovts.
En ganska intensiv och samordnad kommunikation
helt enkelt.”

Enligt Visttrafik visades reklamfilmen pa
pendeltaget kontinuerligt under hela demon-
strationsperioden och beridknades na cirka 8 500
personer per dag. Dock gilllde denna siffra hela
strickan mellan Goteborg och Alingsas och inte
specifikt pa- och avstigande i Lerum. I 6vrigt lyftes
fragan av Visttrafik om tjansten faktiskt svarade mot
ett reellt behov.

UTVARDERING AV EL-LASTCYKEL
OCH CYKELBOXAR

Bokningar och intervjuer visade att cirka en
fiairdedel av de boende anvinde el-lastcykeln flera
ganger under de fem manader projektet testade den.
Jutabo AB:s upplevde ett tydligt intresse hos
de boende. Ytterligare tid behovs dock for att dra
nagra sékra slutsatser. Denna typ av initiativ dr
mycket virdefullt att ha med vid diskussioner med
beslutsfattare och intressenter i kommunen, som
exempel pa hur de kan arbeta med miljofragor.
Aven om all information gick att nd via SMART-
appen var de som ville anviinda cykelboxarna
tvungna att fysiskt bes6ka kommunkontoret for att
registrera sig. I slutet av demonstrationsperioden
fanns totalt 38 anvindare.

SUMMERING AV ERFARENHETER FRAN
DEMONSTRATIONEN AV TJANSTERNA

Trots att Pendelpoden var ett pilottest och inte

en fullt utvecklad tjdnst gjorde den storskaliga
marknadsféringen av tjinsten mot allmédnheten att
fokus och forvéntningar hamnade pa en niva som

motsvarade en firdig produkt.

Det ir stor skillnad att som anvéindare bemota
nagot som ir under tidig utveckling jaimfort med de
krav som stiills pa en firdig tjinst, och detta giiller
allt fran sjélva tjinsten till dess teknikmognad och
anviandarvénlighet. Trots fordelen att effektivt
na en stor méngd anvindare via parternas
kommunikationskanaler hade Pendelpoden
antagligen lampat sig béttre att i ett forsta skede
testas pa ett urval anvéindare, inforstadda i
tjainstens mognadsgrad. Detta hade underlittat
kommunikations- och utvirderingsprocessen, och
eventuellt kunnat fungera som en bra plattform
for framtida pabyggnadstester, som till exempel
kombinerade paketleveranser.

Just paketleveranser identifierades ha stor
potential att inga i denna typ av sista kilometer-
tjdnst, som for att béira sig ekonomiskt kréver
att pendlingsresor kombineras med ytterligare
tjansteerbjudanden for att na tillricklig
nyttjandegrad. Aven om inga leveranser kunde
goras i detta skede gav arbetet i detta projekt
viktig kunskap som ett steg pa viigen for eventuella
framtida forsok.

Till skillnad fran de andra tjénsterna blev el-
lastcykeln begrinsad till en specifik anvindargrupp
i form av de boende i en bostadsrittsforening i
Norra Hallsas. Detta mojliggjorde en mycket mer
sjilvgaende tjanst da bade bostadsutvecklare, dess
fastighetsskotare och de boende kunde engageras
direkt i den langsiktiga driften av tjdnsten. Pa sa sétt
skulle ocksa framtida anvindningsmonster kunna
undersokas, da mer tid passerar och eventuella
beteendeforindringar blir synliga. En riskfaktor dr
annars att utvirderingar grundar sig fér mycket pa
enstaka tidiga anvéindare och “early adopters”.

Genom att inkludera de ldnkade
mobilitetstjinsterna blev tjdnsteutbudet i
SMART-appen langt mer heltdckande och
relevant for att exemplifiera konceptet med en
bredare uppsittning lokalt tillgiingliga res- och
transporttjénster som alternativ till egen bil
inom de fyra behovsomradena. Trots detta dr
det fa av intervjupersonerna som ser det totala
tjinsteerbjudandet som ett alternativ till en egen bil,
de lyfts snarare fram som ett komplement. En risk
som ocksa framkommer i vissa av intervjuerna ar
att vissa av tjinsterna snarare kan ersétta gang och
cykel.

25



EFFEKTIV MARKANVANDNING

HUR MYCKET GAR DET ATT MINSKA
ANTALET PARKERINGSPLATSER?

Projektet har utgatt fran olika delar som var och for
sig dr viktiga pusselbitar. Tillsammans har de dock
mojligheten att fa dn storre genomslag. Genom att
minska pa antalet parkeringsplatser i centrala delar
av stationssamhillena kan mark fristéllas for till
exempel mer bostadsbyggande. Att bygga centralt,
nira tagstationen, ir vidare mycket viktigt ur
klimatsynpunkt, vilket ocksa visas av det verktyg/
berdkningsmodell som utvecklats i projektet. Att
effektivisera parkeringsanvindningen har dven
betydelse som incitament for att férindra resvanor i
allménhet.

Effektiviserad parkering i form av flexibla och
sinkta parkeringstal &r dven en av de starkaste
drivkrafterna for att introducera och finansiera
mobilitetstjdnster som bilpooler. Flexibla och
sinkta parkeringstal innebér att man frangar
dagens norm som ofta utgar fran ett fast miniminiva
av antalet parkeringsplatser. I stillet medges en
sinkning av parkeringstalet dér sinkningens
storlek varierar utifran lokala férutséttningar och
baserat pa olika mobilitetstjanster som knyts till
fastigheten. Kommuner kan ge fastighetséigare
och exploatorer mgjligheten att bygga férre
parkeringsplatser i utbyte mot att de tillhandahaller
bilpooler och andra mobilitetstjanster som
erséttning for den sénkta privata biltillgéingligheten.
For fastighetsidgarna innebér detta mojligheter
att spara pengar och att kunna bygga billigare
bostidder samtidigt som man har méjlighet att visa
en framtidsinriktad profil f6r att attrahera nya
kundgrupper. For leverantérer av mobilitetstjanster
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ar upplidgget en tydlig mojlighet att komma in pa
nya marknader och véixa i en snabbare takt &n vad
som annars hade varit mojligt.

I Lerum och N6dinge var dock diskussionen
och arbetet med att effektivisera parkerings-
anvindningen fortfarande i ett relativt tidigt skede
nir projektet inleddes. I Nodinge fanns det heller
ingen detaljplan som kunde knytas till arbetet.
Detta gjorde att forutsittningarna att astadkomma
fordndringar inom projektet var svarare i Lerum
och No6dinge jamfort med till exempel centrala
Goteborg, dir parkering ar avgiftsbelagd och det
relativa antalet platser ar férre.

Detta projekt har tagit fram en berdkningsmodell
for effektivisering och samnyttjande av parkerings-
platser anpassat for stationssamhéllen. Syftet var

Identifierade drivkrafter

for sdnkta parkeringstal

e Fortatning, bygga mer

o Battre luftkvalitet

e Minskad biltrafik, trangsel
o Att vara foregangare

Kommun/stad

Exploator e Ekonomi, bygga billigare
e Efterfragan fran kunder

o Hallbarhetsprofil

o Attraktivt boende
e Ekonomi, billigare boende

Malgrupp

* God tillganglighet utan bil

Mobilitetsleverantor e Utokad marknad

Tabell 2. Drivkrafter for sankta parkeringstal/
parkeringseffektivisering i samband med
nyexploatering.



som ndmnts att utnyttja marken mer effektivt och
sinka byggkostnaderna, men en viktig lirdom
blev att alla berorda aktorer tidigt maste prata
om parkeringsfragor som en naturlig del av
stadsutvecklingen.

Berikningsmodellen inkluderar parkering
for boende, verksamma, bes6kande, handel och
pendlare och ir flexibel for att kunna anpassas till
bl.a. de mojligheter som uppstatt till foljd av de
mobilitetstjdnster som testades i projektet.

Bade Lerum och No6dinge vill ha en strategisk
planering for parkering for att kunna vixa pa
ett hallbart sitt. De stora byggen som planeras
i Nodinge gor att orten relativt snabbt kan géra
stor skillnad, frimst genom samlokalisering och
samnyttjande av parkeringsplatser. I Lerum gar
det ocksa att paverka utvecklingen genom att
kommunen och privata fastighetséigare samsas
om parkeringsplatser, samt genom en mer

Bild 9. Nodinge
centrum, etapp 1.
HASS-projektet
har tagit fram en
berdkningsmodell
for effektivisering
och samnyttjande
av parkerings-
platser anpassat for
stationssamhdllen.

malgruppsanpassad rekrytering av kopare till de
nya bostdderna. Det dr svarare att fa befintliga
invanare med invanda bilbehov och relativt hogt
bilinnehav att stélla om resvanor jaimfort med att
fa nyinflyttade att behalla ett 1agt bilinnehav och
blandat resande.

40 PROCENT FARRE P-PLATSER
| NYTT LERUMSOMRADE

I Lerum blev studieobjektet den planerade ny-
byggnationen vid Aspen Strand. Dér ska HSB,
Skanska och Wallenstam bygga 500-600 nya
lagenheter i ndrheten av pendeltagsstationen.
Tillsammans med dem och Lerums kommun
arbetade projektet fram ett forslag till platsspecifikt
verktyg. Sarskild hansyn togs till pendelparkeringen
intill det nya omradet.

Utgangspunkten var att mojliggora ett ldgre

Parkeringsbehov Boende Besidk Bilpool Totalt behov | Procent
(bilplatser] (bilplatser) (bilplatser) bostader av grundtal
(bilplatser]
Scenario 1: Befintligt p-tal 518 13 0 531 100 procent
Scenario 2: Sankt grundtal 414 13 427 80 procent
Scenario 3: Atgirdspaket bas 311 13 14 338 64 procent
Scenario 4: Atgirdspaket plus 269 13 14 296 56 procent

Tabell 3. Parkeringsbehov for boende och besokare i Aspen Strand i Lerum efter reduktion for samnyttjande och

mobilitetstjdnster.
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bilinnehav i Aspen Strand, dels genom ett
antal mobilitetsatgirder, dels genom att manga
nyinflyttade i omradet inte har bil i samma
utstrickning som dem som redan bor i Lerum.

Arbetet drevs parallellt med kommunens arbete
med parkerings- och markanvindningsfragor
for Lerums centrum. Med hjélp av projektet
ordnades tva workshoppar om parkeringspolicy
och mal for utvecklingen av centrum dér
politiker, kommuntjénstemin, fastighetségare,
affarsinnehavare och representanter for frivillig-
organisationer deltog,.

Berdkningsverktyget som togs fram visade att det
gar att minska behovet av parkering i Aspen Strand
till cirka 60 procent av ursprungsnivan om man
infér ambitiosa mobilitetstjénster och ser till att de

nya invanarna har firre bilar &n Lerums genomsnitt.

Behovet av nya besoksparkeringar kunde ocksa utga
genom samnyttjande med pendelparkeringen intill.

| NODINGE KUNDE ANTALET
PARKERINGSPLATSER HALVERAS

I Nodinge gjordes en berdkning for etapp 11 den
planerade om- och nybyggnationen i centrum,
intill pendelstagsstationen, som omfattar bostider,
arbetsplatser, handel och hotell.

De planerade férdndringarna i Nodinge &r
mer omfattande &n i Lerum. Eftersom det fanns
ett behov att diskutera parkering och malbild
for orten ordnades en workshop med kommun,
fastighetségare och handelsaktorer. Mycket av
diskussionen kom att handla om ifall N6dinge
ska fortsétta vara ett slags externt kpcenter
eller utvecklas mot en titare centrumkirna, dir
parkeringsplatser inte ir lika framtridande.

Berdkningsverktyget, som gillde parkering for

Procent
av befintligt
p-tal

Summa
p-platser

Parkeringsbehov,

sammanfattning

Befintligt p-tal 1134 100 procent
Med reduktion for 992 88 procent
mobilitetsatgarder
Med reduktion for 594 52 procent
mobilitetsatgarder
och samnyttjande

Tabell 4. Sammanfattning av berdknat parkerings-
behov i centrala Nodinge, inklusive befintliga pendel-
parkeringsplatser och platser for bilpool.

boende, verksamma, besokande/handel samt
pendlare, visade att antalet parkeringsplatser i
centrala Nodinge kunde minskas med upp till 50
procent. Den storsta delen av minskningen, cirka
40 procent, berodde pa ett effektivt samnyttjande i
en gemensam parkeringsanldggning (se tabell 4).

PARKERINGEN PAVERKAR UTVECKLINGEN

Ett av de viktigaste resultaten fran detta arbete
var att nyckelaktorerna — politiker, tjdnstemén,
fastighetsidgare och handel - kom nérmare

en gemensam malbild for utvecklingen i bade
Lerum och N6dinge, men ocksa en insikt om att
parkeringspolitiken har en viktig roll i det arbetet.

PLANERINGSVERKTYG
FOR MARKEXPLOATERING

BAKGRUND

Inom samhillsplanering ér det vil kint att boende

i flerfamiljshus néra god kollektivtrafik har en hog
andel kollektivtrafik i sitt vardagsresmonster!. Pa
motsvarande sétt har personer i smahusboende
med svag kollektivtrafikforsorjning en storre andel
bilakande i sina resmonster, vilket dven aterspeglas
som skillnader i de dagliga utsldppen av koldioxid
for dessa grupper. For vixande stationssamhéllen
med ambitioner inom hallbarhetsomradet ar

detta viktigt att ta hidnsyn till nir beslut om
nybyggnation ska fattas. Avsaknad av prognoser for
hur stora utslidppsskillnader man kan forvéinta sig
vid olika alternativ leder till att klimatfragan ofta
lamnas utan hénsyn i beredningar och beslut om
nybyggnation. Denna situation har varit radande allt
sedan massbilismen slog igenom under 1960-talet,
vilket forsvarar for en hallbar samhéllsutveckling av
storstadsomraden och deras omgivningar.

MALSATTNING

Inom denna del av projektet var avsikten att forse
kommunens tjinstepersoner med ett verktyg for

att kunna berikna storleken av de koldioxidutslédpp
som forvintas uppsta fran de vardagsresor som
boende i nybyggda omraden genomfér. Kalkylen ska
visa variationer i utslédpp vad avser antal bostéder,
geografiskt ldge och typ av boende. Tanken ir att
det enkelt ska ga att beridkna skillnaden mellan olika
lokaliseringar av nybyggnation (i férhallande till

1) Resmonster avser uppgifter om hur den dagliga resestrickan fordelar sig mellan olika firdmedel.
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ortens pendeltagsstation) och mojliga fordelningar
mellan en- och flerfamiljshus. Resultatet dr tankt
att komplettera de underlag som normalt ligger till
grund for tjinstepersonernas rekommendationer
och de beslut som fattas av nimnder och
motsvarande instanser. Aven markexploatorer skall
kunna anvénda verktyget for analys av effekten av
olika alternativa omraden att exploatera.

GENOMFORANDE

Det resmonster som enskilda individer har for
sina vardagsresor paverkas av en stor méingd savil
externa faktorer som personliga forutséttningar,
virderingar och preferenser. Aven mitt pa
populationsniva styrs resmonstret av flera faktorer
som ir resurskridvande att kvantifiera. Vart att
ndmna dr hushallens ekonomiska situation och
ataganden, demografisk sammansittning samt form
av sysselséttning, vin- och familje-/sldktstrukturer
och fritidsaktiviteter. Aven klimat, ekonomisk
konjunktur, radande normer, trafiksystemens
utnyttjandegrad och samhillets infrastruktur
ar starkt styrande faktorer. Med syfte att géra
modell- och verktygsutvecklingen hanterbar inom
projektets resursramar prioriterades f6ljande tva
parametrar:
» Geografiskt avstand till ortens pendeltagstation
* Boendeform, uppdelat i flerfamilj (lagenhet)
eller markboende (villa, radhus eller parhus)
Denna avgriansning motiverades utifran att dessa
parametrar har kommunen radighet 6ver och
de dr permanenta 6ver tid. Att i en 6vergripande
modell omfatta andra parametrar relaterade
till mer dynamiska variabler (sasom invanarnas
sammansittning, bilinnehav, sysselséttningsgrad
med mera) vore intressant, men ger snabbt en
komplexitet vad géller krav pa ingangsdata for
att kunna anvinda verktyget. Aspekter som
tillgidnglig infrastruktur och kollektivtrafikutbud
(hallplatsldgen, kapacitetet/turtithet) identifierades
som relevanta, men avgrinsades i detta initiala
arbete for att reducera arbetets omfattning.

SAMARBETE MED GR

Under en tidig fas i arbetet framkom att
Goteborgsregionens Kommunalférbund (GR)
ansokt och fatt beviljat ett utvecklings- och
demonstrationsprojekt med snarlik malséttning,
dvs framtagning av ett hjalpmedel for mer hallbar
samhillsplanering. De bada projekten beslutade
sig for att samarbeta kring utvecklingen av

ett gemensamt verktyg. GR skulle ansvara for

processen med kravspecifikation, upphandling
och bestillarfunktion kring programmering av
mjukvaran samt spridning av verktyget inom
GR:s nitverk. IVL skulle ansvara for metodiken i
verktyget och dataunderlag i form av resmonster
och emissionsdata.

RESMONSTER

Grunden f6r en kalkyl av reserelaterade utsldpp
utgors av det resmonster som innevanarna i de
planerade bostdderna kommer att ha. I arbetet
antogs att de nyinflyttade personerna kommer att
anamma det genomsnittliga befintliga resmonstret
for liknande bostéder vid motsvarande lokali-
sering. Det befintliga resmonstret for invanare

i stationssamhillen finns inte uppmétt och
dokumenterat varfor nytt dataunderlag behévde
skapas. Inom projektet beslutades att SMART-
appen skulle anviindas for att samla in resmonster
pa de bada orterna. SMART-appen utnyttjar
mobiltelefonens GPS f6r att méta en persons
samtliga forflyttningar. I korthet anvénder appen
mobiltelefonens GPS for att félja personens
forflyttningar under dagen och genom analys av
GPS-data och kartmaterial (sasom uppgifter om
vignit, cykelvignit, kollektivtrafikens linjenéit och
hallplatser) kunde systemet bakom appen bedéma
med vilket firdmedel varje forflyttning skett.
Anvindaren hade mojlighet att granska alla resor
och korrigera eventuella felaktigheter. Genom

att komplettera med uppgifter om anvindarnas
adresser samt boendeform skulle resmonster kunna
kopplas till savil typ av bostad och dess geografiska
avstand till pendeltagstationen.

DATAUNDERLAG SMART-APPEN OCH SAMPERS

SMART-appen lyckades fanga samtliga resor men
inte alltid korrekt analysera vilket firdmedel som
nyttjats. Detta gar att justera manuellt i efterhand
men det genomfordes inte konsekvent av alla
anvindare. Projektet hade hoppats att fler personer
pa de bada orterna skulle ladda ner och anvinda
SMART-appen sa att faktiska resmonster i Lerum
och No6dinge kunde ligga till grund f6r analysen.
Med ett for litet underlag fran SMART-appen och
risk for felanalys av firdmedel skulle projektet
inte kunna hévda att analysen har tillrdckligt stor
giltighet (validitet). Som ett test av den planerade
metodiken genomférdes dock en analys av de
uppgifter som fanns lagrade i SMARTS databas av
alla anvéndare i Lerum och Ale. Resultatet visade
att det gar att gora analyser av SMART-data sa
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Jamforelse nya hyreshus
eller smahus i Nodinge?

180117 Test Nédinge

Flerfamiljshus/hyreshus Radhus/hus

Antal lagenheter: 90 Antal lagenheter: 0
Antal personer per lagenhet: 2.1 Antal personer per lagenhet: 2.1

Antal boende: 189.0 Antal boende: 0.0

Resultat av kalkyl

Narmsta kolletivirafiknod: Nodinge station, Ale (548 m)

Perar v
Enheter CO2 (kg) Energi (MJ) Resvag (km) Restid (h)
Bil 86990 1030027 673294 11796
Kollektivtrafik 10226 1 543602 21155
Cykel 0 ] 78643 6600
Gang 0 ] 24835 6301
Totalt 97216 1030027 1320373 45852
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Bild 10. Exempel pd klimatkalkyl for en tdnkt bostadsetablering i Nodinge, fiktiva vdrden. Notera att

presenterade vdrden endast visar miljédata kopplat till boendes vardagsresor till och fran hemmet.

som projektet planerade, men osikerheterna som
beskrivs ovan gor analysresultatet oanvindbart for
kalkylverktyget.

Losningen blev istéllet att kopa in resdataunderlag
som modelleringssystemet Sampers bygger pa.

I underlaget finns samtliga invanares dagliga

resor beskrivna utifran en rad olika killor. For en
beskrivning av det omfattande arbete som ligger
bakom uppbyggnaden av Sampers databas hénvisas
till rapporten Sampers och trafikprognoser — en kort
introduktion?.

Genom att utga ifran Sampers underlag om
befolkning, boendeort och dagligt resande kunde
resmonster tas fram for boende i hela GR-regionen,
undantaget de som bor i Géteborgs kommun
och norra MéIndal. T analysen uteslots pa sa sétt
de som bor i anslutning till sparvagnsnétet och
vi skapade ett resmOnster som béttre beskriver
regionalpendlare (det vill siga pendlare med
pendeltag och regionala busslinjer).

RESULTAT

Bild 10 och 11 &r ett exempel pa hur planerings-
verktyget fungerar. Ett geografiskt omrade viljs dér
planerad nybyggnation dr tinkt att uppforas (inritat
omrade markerat med + pa kartan). I exemplet
jamfors ett tinkt omrade med smahus och ett tankt
omrade med hyreshus i N6dinge. Programmet

kénner av avstandet mellan det valda omradet och
tagstationen. Dérefter viljs parametrar som antal
lagenheter respektive hus liksom antal personer
som ir tdnkt att bo i omradet.

Resmonsterdata fran Sampers himtas genom
programmet och ut kommer information kring
forvintat koldioxidutsldpp, energiforbrukning och
antal km och restid for olika firdmedel.

Berikningen av miljoprestanda omfattar
emissioner av koldioxid samt anvindning av energi
for personresor. I berdkningen multipliceras det
totala researbetet (personkilometer per firdmedel)
med energi- och emissionsfaktorer for respektive
fairdmedel.

Pa ett enkelt och pedagogiskt sitt kan framtida
utslapp till luft fran invanares dagliga resor
visas. Verktyget kan anvéindas av kommunens
tjinstepersoner som med verktyget ldtt kan meddela
beslutsfattarna hur de olika tinkta byggplanerna
kommer att resultera i olika vardagsresor och
didrmed olika utslapp.

Data som illustreras i bild 10 och 11 styrker tesen att
boende i enfamiljshus langt fran pendeltagsstationen
har ett resmonster som domineras av bilakande.
Samtidigt uppvisar boende i flerfamiljsfastigheter
néra regional kollektivtrafik (pendeltagstation) den
kortaste dagliga reslingden med bil.

2) Rapport utgiven av Trafikverket 2015-06-24. Publikationsnummer: 2015:094. ISBN: 978-91-7467-753-9.
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Jamférelse nya hyreshus
eller smahus i Nodinge?

Forandring vid val av smahus

02 (kg/ar)

Bil +213 500 (+ 240%)
-3500 (-33%)
+210 000 ( + 215%)

Kollektivtrafik
TOTALT

Hyreshus 650 m. till station

Enheter

Bil
Kollektivtrafik
Cykel

Gang

Totalt

Smahus 2150 m. till station

g P

Né&din
€02 (kg) :

86990

10226

0

0

97216

Enheter CO2 (kg)

Bil 300612

Kollektivtrafik 6800

cykel O km) Restid (h)
ssis0

Gang 0

Totalt 307412

* Dammekarr

ea742

Bild 11. Exempel pa jamforelse av miljédata for resor, samma antal nya boende i tvd olika boendeformer och

i tvd olika ldgen.

HALLBART MOBILITETSINDEX
FOR MAKLARANNONSER

BAKGRUND

Da projektet har som 6vergripande mal att s6ka
nya végar att uppmuntra till nya resvanor f6ll det
sig naturligt att forsoka na de personer som ir pa
vig att flytta in till samhéllet. Det dr ett kint faktum
att just vid flytt till ny bostadsadress ér pendlare
mer fordndringsbenéigna under s6kandet efter
effektivaste resrutten. Av den anledningen ville
projektet forsoka na fram till nya invanare redan
fore inflyttningen, och da presentera tankar och
mojligheter kring mer héllbara resmonster. En
naturlig kontaktyta for de som koper sitt boende
utgors av méklare och bankpersonal som hanterar
forséljning och finansiering av den nya bostaden.
Saledes bjods savil Svensk Fastighetsformedling
som Svenska Handelsbanken in till projektet. Den
initiala tanken var att utveckla ett kalkylverktyg for
att berdkna kostnader, restider och klimatprestanda
for olika resalternativ fran det nya boendet. For
banken skulle detta kunna inga som en del av

en utvecklad boendekalkyl, dér kostnader for
andrabilen kunde stillas i relation till storre

boyta, hogre rianteldge, 6kat amorteringskrav och
minskade rinteavdrag. Genom att samhillet kan
erbjuda milj6- och kostnadseffektiva alternativ

till bil for vardagsresorna sa skapas en storre
ekonomisk resiliens for de boende. Erfarenheter
fran tidigare ekonomiska kriser i bl.a. Sverige och
USA visar hur viktigt det dr att det finns mojlighet
att leva ett fungerande vardagsliv ndr omkostnader
som bil maste prioriteras bort till férman for till
exempel boende.

Projektets tanke med méklarens delaktighet
var att man redan i annonsen for bostaden skulle
redovisa hur mojligheten till hallbar mobilitet ser ut
for det aktuella objektet. Genom att inventera en rad
egenskaper for objektet ville vi i projektet forsoka
ta fram ett index som visar hur litt eller svart det ar
att leva med ett hallbart resmonster i den tilltdnkta
bostaden.

MALSATTNING

Malséttningen var att ta fram berdkningsverktyg
som:
1) kan anvindas av banker for en utokad
boendekalkyl i samband med finansiering av
bostadskop. Resultatet skall kunna anvéndas i
en diskussion om ekonomisk stabilitet i det nya
boendet.
2) kan anvindas av méklare for att bedoma
mojligheterna till ett hallbart resande fér boende
pa en viss adress. Verktyget ska kunna rikna fram
ett index som &r enkel att formedla, till exempel
via bostadsannonser.
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GENOMFORANDE AV BANKVERKTYGET

Tidigt i projektet konstaterades att det planerade
kalkylverktyget for banker inte var mojligt

att utveckla inom ramen fér Handelsbankens
verksamhet. Det beslutades ddrmed att fokus

pa arbetet i stiillet skulle ligga pa utveckling av
verktyget som méklare kunde anvinda i sina
kontakter med dem som ska flytta in.

GENOMFORANDE AV MAKLARVERKTYGET

Mojligheten for enskilda individer och familjer att
klara av vardagen utan att iga en egen bil paverkas
av flera parametrar. De externa parametrar

som IVL ansett viktigast i sammanhanget har
sammanstillts och anvénts som indikatorer for

att beréikna ett index for hallbar mobilitet i det
framtagna berdkningsverktyget for méklare. Totalt
anvinds 24 indikatorer vilka har delats in i de fem
huvudomradena mobilitetstjénster, kollektivtrafik,
promenad/cykling, tillgang till laddstationer och
information. Upplégget ér till stor del inspirerat
av det mobilitetsindex som tagits fram som ett
verktyg for virdering av hallbart resande for Norra
Djurgardsstaden, se till exempel Stockholms Stad
(2015).? Syftet med de tva verktygen skiljer sig
nagot at men har gemensamt att de syftar till att
ge ett matt pa hur goda mojligheter det finns for
hallbara resor for en viss bostad.

De fem huvudomraden som ingar i bed6mnings-
verktyget listas nedan med en férklaring till vad
som ingar i vart och ett av dem.
¢ Mobilitetstjéinster
Att vid behov kunna forflytta sig till exempel till
sin arbetsplats, skola och affdrer utan att dga en
egen bil dr en forutséttning f6r hallbart resande.
Aven méjligheten att fi dagligvaror hemlevererade
ar i manga fall en viktig del i att kunna klara sig
utan bil. Inom huvudomradet mobilitetstjéinster
har atgirdsomraden som ror nirhet till bilpool
och cykelpool samlats tillsammans med kostnader
for att ta sig till viktiga plaster med taxi samt
mojligheten att fa daglivaror levererade till sin
bostad.
¢ Kollektivtrafik
Resor med kollektivtrafik har valts att liggas som
ett eget huvudomrade och inte tillsammans med
ovriga mobilitetstjénster, eftersom det kan vara
intressant att titta pa bostadens férutsittning
inom dessa tva huvudomraden. I huvudomradet

kollektivtrafik har samlats atgirdsomraden som
beror nirhet till hallplatser som anvinds for lokal-
och regional kollektivtrafik, avgangsfrekvensen,
kostnad for resa samt tillgangen till
pendelparkering.

¢ Promenad/cykling

For att cykling och promenader ska kunna bli

ett attraktivt alternativ till bil for att forflytta sig
lokalt dr ett av de viktigaste kriterierna att det
finns cykelbanor och gangbanor som kan nyttjas
for huvuddelen av striackan till viktiga platser sa
som livsmedelsaffarer och annan service, skola
och kollektivtrafik. Aven belysning pa gang-/cykel-
banorna dr med som en indikator.

o Tillgang till laddstationer

Andelen elbilar i samhéllet har 6kat under senare
ar och forvintas fortsitta 6ka. For att frimja
overgangen fran bilar med férbrinningsmotor till
elmotorer eller hybridalternativ ar det viktigt att
det finns tillgang till laddstationer néra bostaden.
Aven om malet nir det giller hallbart resande #r att
minska bilakandet sa langt som mojligt ar det dven
viktigt att frimja en 6vergang till bilar som &r battre
ur ett utslippsperspektiv, till exempel elbilar.

¢ Information

For att mobilitetstjénster, sa som bilpooler och
cykelpooler, ska ses som ett attraktivt alternativ
till att dga en egen bil dr det viktigt att det 14tt gar
att hitta information om till exempel poolernas
placering, regler och kostnader etc.

RESULTAT

Det verktyg som tagits fram for att berdkna
mobilitetsindexet bestar av en tabell i en Excelfil.
Tabellen innehéller 24 indikatorer som delats in

i fem huvudomraden. For varje indikator anges
mojliga podngnivaer samt information om hur
poidngsittningen ska goras. Bostadens poéng for
varje indikator fylls i av anviindaren, och indexet
beriknas sedan automatiskt genom att objektets
poing summeras och divideras med det maximala
antalet poing. Resultatet som erhalls dr en siffra
mellan 0 och 1, dér en hogre siffra innebér en storre
mojlighet till hallbart resande f6r dem som bor

i den bostad som indexet behandlar.

3) Stockholms Stad (2015), mobilitetsindex — virdering av hallbart resande i S6dra Vértan,
http://www.stockholm.se/PageFiles/1023350/Mobilitetsindex%20S%C3%B6dra%20V%C3%A4rtan%20v%201.0.pdf
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SLUTSATSER OCH VAGEN FRAMAT

VAD HAR HASS ASTADKOMMIT?

For att kunna stélla om till hallbart resande maste
kommuner, regioner och ldnder vaga testa nya
l6sningar, nagra firdiga standardsvar finns inte i
dagsldget. Innovationsprojektet HASS har ur flera
aspekter testat nya l6sningar.

Projektet har genomfort en parkeringsstudie
som kommer att vara till nytta i de deltagande
kommunernas planeringsarbete framéver.
Processen for att finna en gemensam malbild
har varit minst lika viktig som sjélva parkerings-
berdkningsmodellen. Nu vet till exempel
Lerums kommun att handlarna inte har
nagot emot parkeringsavgifter (under vissa
forutséttningar) utan att det viktiga dr rotation
pa parkeringsplatserna sa att handeln kan fa
omsittning pa kunder.

Ett planeringsverktyg for markexploatering dr ett
bidrag till kommunens planerare. De kan nu enkelt
och konkret visa pa hur mycket koldioxidutslapp
det blir for olika byggplaner beroende pa
lokalisering. Planerarna har redan borjat anvéinda
verktyget och upplever att det ger ett bra underlag
till politiken infor beslut. Det finns intresse att
utveckla verktyget for férfinade analyser.

HASS-projektet har dven bidragit med ny kunskap
och insikter genom att skapa en prototyp till 6ppen
plattform (app) med intentionen att skapa ett
gemensamt incitamentsystem fér mobilitetstjénster.

Forslag till affarsmodell for plattformen har
dven tagits fram. Den stora knédckfragan nér det
giller mobilitetstjdnster d&r vem som har nagot
att vinna pa att driva en plattform med tjénster.
Hur kan det finansieras? Det har funnits en oro

hos kommunerna om vem som skulle férvalta
appen/plattformen. Det hor inte till kommunens
uppdrag. Projektets ursprungliga hypotes var att
lokala aktorer som till exempel centrumféreningen
skulle vara nav i affirsmodellen, men det dr

inte en given 16sning. Darfor tog projekter fram
alternativa affirsmodeller med transportor, storre
niringsidkare respektive storre arbetsgivare som
nav som kan vara mojliga for den hér typen av
plattform. Den lokala inriktning som utvirderats
innebér hoga kostnader, och &r ett problem for att
fa nagon att intressera sig for att driva modellen.
Bostadsforetagen kan vinna mycket pa att bygga
firre parkeringsplatser och i stéllet erbjuda
mobilitetstjénster. Hir finns en stark ekonomisk
drivkraft som dr vird att utforska vidare. De kan
ocksa frimja hallbart resande, men det forutsitter
samarbete med andra aktorer eftersom det krévs
en infrastruktur och férutsittningar for tét
kollektivtrafik.

De storsta vinsterna sker pa samhéllsniva
genom minskad miljépaverkan fran resor och
transporter samt minskat behov av parkeringsytor
i attraktiva omraden. For att modellen ska fungera
krivs att samhéllet driver pa, antingen genom att
kommunen stiller krav pa bostadsféretagen som
vill bygga i attraktiva ldgen om att tillhandahalla
plattformskoncept, eller genom nagon form av
mer direkt finansiering. En mojlig vig for att
minska kostnaderna och 6ka intdktsmojligheterna
ar att bredda plattformskonceptet till att ticka
in en storre region, kanske dnda upp pa nationell
niva. Da forloras dock det lokala perspektivet
och forutsittningarna forindras pa ett sitt som
inte studerats ndrmare inom ramarna for detta
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projekt. Kollektivtrafik &r i dag till 50 procent
skattefinansierad. Ska nya mobilitetstjanster ocksa
skattefinansieras? Ska kollektivtrafiken vara med
och driva plattformar med mobilitetstjénster?
Visttrafik, liksom ovriga kollektivtrafikaktorer,
funderar pa hur detta ska 16sas pa nationell niva.
Mycket sker inom omradet, men l6sningen ser vi
kanske férst om nagra ar.

Genom att kartldgga behoven har projektet
bidragit med kunskap kring de bada orternas
behov och 6nskemal av res- och transporttjéinster.
Projektet har dven testat mobilitetstjénster
i ett incitamentssystem och skapat nya
mobilitetstjdnster, som den unikt nya tjinsten
Pendelpoden. Den var ett test i samverkan mellan
Bzzt (liten eltaxi) och Visttrafik som en sista
kilometern-tjénst till och fran kollektivtrafiken.
Sammanlagt testades sju mobilitetstjénster.

Att skapa tjdnster och fa 1onsamhet i dem samt
att fa ménniskor att dndra res- och transportvanor
har mott flera utmaningar. En tjinst som
Pendelpoden, som bara har kérningar nér det &r
hogtrafik for pendeltagen, skulle behéva kombinera
sista kilometern-tjénsten med till exempel
paketutlimning for att fa 1onsamhet. Priset pa
tjansten ir ocksa av vikt fér att manniskor ska vilja
anvidnda den. Exempelvis skulle en biljettsamverkan
med kollektivtrafiken kunna vara en 16sning for
att silja kombinerade biljetter for kollektivtrafik
och sista kilometern-tjénster. Tiden for testet var
kort och det behovs betydligt ldngre period for att
kunna attrahera fler att testa mobilitetstjanst och
att etablera nya vanor. Den storsta potentialen att
fa ménniskor att dndra resvanor &r i samband med
nybyggnation, dir skulle mobilitetstjinster kunna
vara en del av 16sningen.

Upprepade rekryteringsforsok har gjorts
men trots det var antalet anviindare av app och
mobilitetstjénster ldgre &n ambitionsnivan och
forhoppningen i projektet. Vad det beror pa
ar svart att siga men en spekulation ir att det
antagligen &r flera anledningar som ligger bakom
som till exempel apptrotthet, ej natt nyinflyttade
i tillrdckligt hog utstrickning, kort projekttid och
att mobilitetstjanster dr en fériandring som inte ar
efterfragad.

Anvindarna av tjinsterna sag det totala utbudet
av mobilitetstjdnster frimst som ett komplement
till den egna bilen, inte som en erséttning istéllet
for bilen. En risk som ocksa framkommer &r att
vissa av tjdnsterna snarare kan ersétta gang och
cykel. Anviindarnas menade att det &r viktigt
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att incitamenten kénns relevanta. De far ocksa
girna vara kopplade till lokala aktérer och ha

en hallbarhetsprofil. Sa slutligen till fragan, kan
incitamentsbaserade system fa méanniskor att

dndra resvanor i mer hallbar riktning? Majoriteten
av dem som svarade pa enkédten menade att det
paverkat eller delvis paverkat deras resebeteende.
Det var dock fa som deltog i enkitstudien, sa utifran
de premisserna ir slutsatsen att det finns viss
indikation pa att incitament som SMART-appen kan
ha paverkan pa resebeteendet for vissa ménniskor.

Sedan aterstar frigorna: Ar det riitt tjinster som
har testats i Lerum och N6dinge, motsvarar de ett
reellt behov? Var projektet fore sin tid med testerna
av nya mobilitetstjanster?

Projektet hade en tanke om att efterfragan kan
skapas genom att forutséttningarna for bilen dndras.
Men vad mer behovs for att fa till en férindring?
HASS-projektet var planerat att ga hand i hand
med byggprojekt i bada kommunerna, men flera av
dem har dragit ut pa tiden, vilket gjort att vi fraimst
har haft redan bofasta att arbeta med. Tidigare
forskning visar att det dr enklare att &ndra resvanor
vid skiften i livet, som en flytt. Hade malgruppen i
storre utstrickning varit den som projektet avsag,
det vill séiga nyinflyttade, hade vi férhoppningsvis
natt lingre med att fa en forandring med mindre
bilakande och mer anvindning av hallbara
transporter.

HUR KAN KOMMUNERNA
ARBETA VIDARE?

Kommunerna behéver prioritera vilka omraden som
de ska arbeta vidare med. Rent kompetensméssigt
ar markfragorna kommunens sak, medan det dr mer
oklart vad som giller kring mobilitetstjénster.

Fragan om markanvindning ir fortsatt aktuell
i bada kommunerna. Projektet hade sin tyngdpunkt
i miljomaéssig hallbarhet, medan den sociala och
ekonomiska hallbarheten inte fick samma tyngd.
Vad som gor samhillena attraktiva har inte heller
fatt en framtrddande roll i projektet. Kommunerna
hade 6nskat att projektet arbetat mer aktivt dven
med dessa aspekter. Detaljplanerna tar inte hénsyn
till helheten och 16ser inte markanvindningen pa
ett hallbart sétt. For att 16sa dessa fragor behover
dven Visttrafik vara med i diskussionerna mer aktivt
i kommunernas arbete kring hallbarhet och optimal
markanvindning kring stationerna.

Lerums kommun skulle dven vilja arbeta
vidare med res- och transporttjinster eftersom



testperioden blev for kort. Appen/plattformen
ar inte kommunens uppdrag, men de kan vara
med i diskussioner och samverkan. Nér det giller
mobilitetstjénster krivs troligen ett nira samarbete
med flera andra aktorer, till exempel Visttrafik,
andra mobilitetsaktorer och bostadsforetagen. Hir
bor dven fragan kring behov av mobilitetstjénster
och vem som faktiskt ska driva dem ater diskuteras
med inblandade akt6rer. Som ndmnts tidigare, flera
affarsmodeller dr mojliga, ingen &r given.

Delprojektet giillande minskad parkering ingick
inte i projektet enbart for att skapa férutsittningar
for effektiv markanvindning. Ytterligare ett skl
var att skapa efterfragan pa mobilitetstjinster.
En fordndrad parkeringspolitik kan vara en
av de viktigaste drivkrafterna till ett minskat
bilinnehav, fériandrat resebeteende samt till en 6kad
efterfragan pa befintliga och nya mobilitetstjénster.
Paketeringen av parkeringsatgérder tillsammans
med mobilitetstjdnster maste dock goras
malgruppsanpassat efter varje omrades yttre
forutsittningar som tillgénglighet till service och
de boendes/verksammas behov. Erfarenheter fran
andra ldnder visar ocksa att ett &ndrat bilinnehav
inte bara stiller krav pa nya mobilitetstjdnster utan
ocksa pa sjdlva boendets karaktir. Till exempel
kan efterfragan pa gemensamhetsutrymmen som
distanskontor 6ka.

Effektiv markanvindning i mindre titorter
och stidder dér kollektivtrafiken inte &r lika
konkurrenskraftig som i storre stéder, hir beh6vs
det ett storre fokus kring mobilitetsbehovet. Det
kanske dr lika mycket en attityd- och beteendefraga?
Pendelparkeringarna &r ofta fulla men de flesta
som star parkerade dér har inte langt till stationen.
Varfor gar och cyklar inte fler i hogre utstrackning?
Hiér spelar troligtvis vanor och resekedjor in. Vi
behover 6kad kunskap och test kring vad som
skulle kunna fa fler att sjalvmant vélja andra
transportmedel dn den egna bilen.

SLUTSATSER FRAN
TVA PROJEKTUTVARDERINGAR

LOKALA FINANSIARER

Projektigaren Goteborgsregionen (GR) har gjort en
intern intervjuutvirdering med finansidrerna Ale
kommun, Lerums kommun och Véstra Gotalands-
regionen (VGR). Dir papekas att projektet ligger
ritt i tiden for kommunernas arbete. Det har bland
annat bidragit till att aktualisera och problematisera

fragorna kring mobilitet och planeringsfragor
kopplat till markytor.

Tre resultat har sdrskilt lyfts fram i utvirderingen
med finansidrerna; parkeringsstudien, planerings-
verktyg for markexploatering och sjélva projekt-
processen i sig. Bade parkeringsstudien och
planeringsverktyget kommer till praktisk nytta
i kommunernas arbete med markanavindning.
Projektprocessen har vickt tankar och fatt
igang nya samtal och idéer. Det kommuninterna
projektarbetet har fatt ihop tjinstemain, politiker
och niringslivsaktorer i konstellationer och
former som inte hade funnits annars. Aven det
medskapande arbetet med forskare har varit till
stor nytta — det har gett en tyngd at de argument
och analyser som forts fram, och tjinstemén och
politiker har nu mer konsensus i dessa fragor.
Dock finns det en besvikelse 6ver att inte fler
kommuninvanare engagerades. En lirdom &r att
borja tidigare och fokusera pa den processen, att
inte glomma befintliga forum samt att ha en tydlig
och samordnad kommunikation fran projektets
sida. Det dr sérskilt svart att engagera invanare nér
fragorna &r abstrakta eller handlar om att sluta med
nagot som bilakande nér bilnormen &r stark.

Har projektet motsvarat férvéintningarna?
Innovationsgraden upplevs av de lokala
finansifirerna som relativs begrinsad. De hade
Onskat att projektet skulle testa mer innovativa
tjdnster dn vad som blev fallet. Bilpool ér till
exempel ingen ny idé, men ir a andra sidan fort-
farande en ny och okénd tjénst for de allra flesta
invanare. Projektet har pagatt i endast tva ar, sa det
finns samtidigt forstaelse for att innovationsnivan
pa de testade tjansterna inte nadde sa hogt med
tanke pa den korta projekttiden.

ALLA PROJEKTPARTNERS

Enligt en enkét med projektets samtliga partner-
organisationer har de flesta en bra upplevelse av
projektet. Samarbetet och insikten att man behoéver
tdnka nytt i dessa fragor har gett ett mervéirde.

Projektet har varit omfattande och involverat
24 projektparter. Detta har berikat genom att nya
kontakter har skapats, men ocksa gett en komplex
projektstruktur. Enkiten visar pa behovet av
mycket stor tydlighet gillande forvintningar pa
varandra och pa vilka resultat man ska uppna,
ansvarsomraden och riktlinjer.

Kommentarer fran enkiten for framtida
samverkansprojekt:

* Skapa en gemensam malbild.
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LYSSNA

IMPLEMENTERA
SKAPA TILLSAMMANS

Figur 3. Samtalskarta om delaktighet. Projeket har mest arbetat inom den gréna markeringen (till vinster),
men hade kunnat utveckla det réda omradet (till hoger) mer. (Samtalskartan dr framtagen i samarbete med

Lerums kommun i ett annat sammanhang.)

« Sétt tydliga mal som dr enkla att kommunicera.
* Begrinsa omfattningen.

e Gor en plan for kunskapsoverforing.

* Identifiera tydligt vilka projektpartners som
ingar i respektive arbetspaket.

» Betona vikten av gruppgemenskap for att
engagera partners.

MEDSKAPANDE MED BADE
PROJEKTPARTER OCH INVANARE

Medskapande var en process som skulle genomsyra
projektet i relation till bade kommuninvanarna och
projektparterna. I utvirderingen svarar en tredjedel
av organisationerna att medskapandet har fungerat
bra, men kommentarerna visar att alla svar relaterar
till processen med invanarna och inte till parter
inom projektet.

Projektet har bjudit in allménheten att delta under
projektet men har inte haft nagon radighet 6ver
hur manga som faktiskt kom till workshoppar och
deltog i digitala paneler.

Lardomar fran projektets utvirdering med
alla projektpartner angaende invanarnas laga
engagemang i medskapandeprocessen:

* Jobba med fragor som faktiskt engagerar

invanarna.
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o Avsitt tillrdckligt med tid och resurser.
e Planera aktiviteter i god tid.

Fler forslag fran styrgruppen och projektgruppen:
¢ S6k upp folk i befintliga sammanhang som
foreningar, bostadsforetagens medborgardialog.
» Skapa en dedikerad grupp som svarar pa fragor/
testar tjanster och app.
 Det maste finnas resurser fér samordnad
kommunikation, till exempel for att gora en film.

I uppféljningsenkiten med anvéndarna av
SMART-appen svarade deltagarna pa hur de
skulle vilja engageras i medborgardialoger. De
flesta vill att det ska vara smidigt och litt att delta
nir det géller tid och plats, exempelvis genom en
app, och uttryckte ocksa att attraktiviteten okar
om deltagandet kombineras med nagon form av
kompensation.

Utifran processhjulet i figur 3 har vara medborgar-
dialoger fokuserat pa att lyssna och ta in kunskap
fran medborgarna, tala och informera om projektet
samt utvirdera detta samtal. Vi hade andra
intentioner i projektet, men bytte inte ut vara gamla
verktyg. Vi har velat samverka med parterna och
medborgarna, men det kriver ocksa att de kommer
in och foridndrar projektet och later det ta en annan
form. Da projektet har haft specifika mal kan det



bli problematiskt att aktivt lata olika perspektiv
paverka, som att medborgarna dr med och forma en
fraga som é&r relevant fér dem.

Detta giller &ven medskapande med projekt-
partnerna. Vi behover inte bara prata om vad vi
samarbetar om, utan ocksa om hur vi samarbetar.
Inom ramen for projektet har fokus varit vad vi
samverkan kring och inte hur vi samverkar for
att skapa det. Ar malet ett sddant att vi minskar
samverkan for att hinna leverera eller dr malet i sig
sjilv att samverka? Idealt dr det en kombination;
dér vi har ett specifikt mal, men later samverkan
och olika perspektiv omforma malet. Det géller att
hamna i ett l4ge dér vara olika positioner definieras
for att se ett 6verlapp, snarare én skiljelinjer.

Samverkan och medborgardialoger maste
cirkulera i detta processhjul. Vi har gjort
samverkansinsatser, men framfor allt skulle vi ha
kunnat utveckla den andra delen av processhjulet.
En medskapandeprocess kriver att vi gar in med
instillningen att kunna féréndras och har en
dialog dir vi bygger pa varandras kunskap for att
samskapa.

FORBATTRINGSFORSLAG OCH TIPS
TILL ANDRA INNOVATIONSPROJEKT

GEMENSAM MALBILD OCH
FORVANTNINGAR PA INNOVATIONSPROJEKT

Det dr viktigt att skapa en gemensam malbild
som alla kéinner till, likasa en gemensam bild av
vad som &r en tinkbar leverans. Det dr komplext
med projekt som bestar av ett stort antal aktorer
och dessutom fran olika branscher och sektorer.
Konkretisering, tydlighet och att komma 6verrens
om innovationshéjd och vad respektive part ska
bidra med ir av vikt. I projekt som pagar under
en lingre tid sker alltid ett visst byte av personer
pa positioner pa grund av sjukdom, nytt jobb etc.
Att projektoverenskommelser finns nedtecknat
underléttar for nya som tillkommer under
projektets gang.

Ett sétt att skapa en gemensam malbild &r att gora
en film om projektet. Det kan &ven fungera for att
engagera invanare i en medskapande processen.

Det ska dock sidgas att &ven om alla delar en
gemensam malbild ska innovationsprojekt frimst
ses som startskottet pa en 6nskad utvecklings-
inriktning. Att fa till en verklig forédndring kan ta ar
och kriva att bade policy, lagar och regler dndras for
att en fordndring ska vara mojlig.

TIDSASPEKTEN

Att kartldgga, géra behovsanalys och hitta tjanster
som motsvarar orternas behov &r svart att hinna pa
tva ar nir man ska utveckla tjanster utifran reella
behov samtidigt som behovsinventeringen pagar.
Innovationsprojekt med alla dessa moment behéver
en process pa minst tre ar.

Betriffande tidsaspekt och timing var tanken
att bostadsbyggandet skulle ha kommit lingre.

Den priméra malgruppen for nya resmonster/
resetjéanster ir de nyinflyttade som &r littare att na
och paverka. De har inte blivit den huvudsakliga
malgruppen i och med att bostadsbyggandet inte
skett i den omfattning som planerats.

Hur far man till ett projekt i rétt tid i relation till
forskningsfinansidrernas utlysningar? Mycket kan
hinda under ett projekts gang. Ett siitt att optimera
nyttan av beviljade medel &r att projektet kan tillatas
att folja verkligheten tidsmissigt. Exempelvis om
en byggprocess forsenas och projektet bygger pa att
testa nya tjinster i samband med nybyggnation kan
projektet skjutas upp eller forlingas.

IMPLEMENTERING

Forvaltning och implementering behovs for att
resultat och processer ska kunna leva vidare. En
viktig aspekt i detta &r behovet av att upprétta en
forvaltningsplan.

VIDAREUTVECKLING

Delar av projektet kommer att utvecklas vidare
inom ramen for andra projekt. Kombinationen
parkering och mobilitetstjdnster jobbar IVL

till exempel vidare med i samverkan med ICA
Munkebick i Goteborg, som &r intresserat av att
minska behovet av biltransporter och parkering for
att kunna utoka verksamheten.

Planeringsverktyg for markexploatering kommer
GR och IVL att tillsammans forsoka utveckla vidare
inom ramen for ett annat projekt. Forhoppningen ar
att det i slutdndan ska tas till marknaden och att fler
kommuner ska kunna anvinda verktyget framéver.

Ale och Lerums kommuner behéver fortsétta
arbeta strategiskt med parkerings- och mark-
anvindningsfragor, bland annat tillsammans med
fastighetsbolag, Visttrafik och medborgare. Fragan
om plattform/app och affirsmodell f6r densamma
inte dr mogen just nu, men kan komma att bli det
framover. Det finns i nuldget ingen avsikt att ta
plattformen vidare till ett fortsatt projekt.
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