b Trivector Trivector Traffic

Rapport 2016:112, Version 1.0

Konsekvenser av Mobility as a Service

Jamforelse av alternativa scenarier for implementering
av nya mobilitetstjanster (forstudie)

Trivector | Lund | Goéteborg | Stockholm | www.trivector.se

.............................................................................................................................. >



Dokumentinformation

Konsekvenser av Mobility as a Service - Jamforelse av alternativa scenarier fér im-

Titel: plementering av nya mobilitetstjanster (forstudie)
Serie nr: 2016:112
Projektnr: 16205
Forfattare: Johan Kerttu
Lena Smidfelt Rosqvist
Bjorn Wendle
Medver-
kande: Ida Blank (illustrationer)
Kvalitets-
granskning: Lena Smidfelt Rosqvist
Bestéllare: Trafikanalys

Kontaktperson: Camilla Hallén, tel 010-414 42 21

Dokumenthistorik:

Version Datum Forandring Distribution
0.1 2016-12-22 Utkast med struktur Bestéllare
0.9 2017-02-08 Komplett version for sista Bestéllare
granskning
1.0 2017-02-14 Slutversion Betéllare
Trivector | Lund | Gdteborg | Stockholm | www.trivector.se

............................................................................................................................ >
Trivector Traffic - Aldermansgatan 13 + SE-227 64 Lund / Sweden
Telefon: +46 (0)10-456 56 00 - info@trivector.se



Forord

Trivector har pad uppdrag av Trafikanalys i denna studie tagit fram scenarier for
implementering av Mobility as a Service (MaaS) i Sverige, och jamfort effekter
av dessa. Tre olika scenariers paverkan pa transportsystemets hallbarhet bedoms.
Syftet med denna forstudie &r att forbattra kunskapsléget och gora en dversiktlig
analys dver viktiga aspekter som aktorer i det svenska transportsystemet behdver
hantera, nu och framover, vid ett inforande av MaaS-tjanster. Studien &r framta-
get som underlag for en eventuellt framtida storre scenariestudie.

Uppdraget har utforts av tekn dr Lena Smidfelt Rosgvist, fil mag Johan Kerttu

och civ ing Bjorn Wendle, samtliga vid Trivector. Kontaktperson pa Trafikanalys
har varit Camilla Hallén.
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Sammanfattning

| denna studie beskrivs olika scenarier for implementering av Mobility as a Ser-
vice (MaaS) i Sverige, och dess potentiella effekter jamfors. Tre olika scenariers
paverkan pa transportsystemets hallbarhet bedoms. Syftet ar att forbattra kun-
skapsléget och gora en oversiktlig analys 6ver viktiga aspekter som aktorer i det
svenska transportsystemet behdver hantera, nu och framdéver, vid ett inférande
av MaaS-tjanster. Studien &r framtaget som underlag for en eventuellt framtida
storre scenariestudie.

Implementering av MaaS-tjanster i svenska stader bedéms ha god potential att
bidra till ett mer hallbart transportsystem, mycket tack vare ett minskat privat
bilinnehav och dverflyttning av resor fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik.
Detta leder i sin tur till en mer effektivt utnyttjad personbilsflotta, och en utfas-
ning av aldre teknik. Av de studerade scenarierna beddms scenario 2 (dar sta-
derna tar en ledande roll utifran en tydlig inriktning mot ett mer hallbart trans-
portsystem) ha storst potential att bidra till en omstallning av transportsystemet i
linje med de transportpolitiska malen.

Den troligen mest avgorande faktorn for att de positiva effekterna ska uppsta ar
att normen om den egna bilen andras, att vi gar fran att dga vara fordon till att i
olika former dela fordon. De positiva effekter som var bedémning visar, for samt-
liga scenarier, forutsatter detta. Effekterna uppstar darfor att tillgangligheten till
andra transporttjanster an den egna bilen forbattras, och gor att dessa tjanster
relativt sett mer attraktiva. Om MaaS “bara” blir ytterligare ett sétt att skapa till-
ganglighet, och inte ersatter den egna bilen, uppstar inte heller nagra storre sy-
stemeffekter.

Myndigheter behdver i samtliga scenarier skapa rattvisa forutsattningar, utveckla
regelverk och skapa incitament for MaaS. Sarskilt staderna behover férbereda
sig, ha en strategi for att fa dnskad nytta och en utveckling som ar i riktning mot
stadens 6vergripande mal.

Det finns manga fragestallningar som vore intressant att belysa och analysera
vidare for att oka forstaelsen om MaaS. Okad kunskap om drivkrafter och inci-
tament i respektive av scenarierna ar onskvért, liksom kunskap om olika effekt-
samband. Scenarierna skulle t ex kunna utvecklas i dialog med de respektive or-
ganisationer som pekats ut som drivande aktérer. | denna studie har vi anvént en
enkel bedomningsmodell dar direkta effekter och indikatorer pa ett hallbart trans-
portsystem ingar. Denna modell vore intressant att utveckla vidare sa att den mer
heltdackande kan beskriva konsekvenser for de transportpolitiska malen.
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1. Inledning

Under senare ar har det publicerats flera studier och rapporter om transport som
tjanst eller tjanster for delad mobilitet, bl a Trafikanalys’ rapport ”Nya tjdnster
for delad mobilitet” (2016:15). I denna rapport presenteras en dversiktlig bedom-
ning av effekterna pa det svenska transportsystemet till foljd av ett brett inférande
av transport som tjanst, eller "Mobility as a service” (hddanefter bendmnt MaaS-
tjanster) enligt olika framtidsscenarier.

1.1 Forstudiens syfte och avgransning

Syftet med denna forstudie ar att forbattra kunskapslaget och goéra en fortsatt
analys over viktiga aspekter som aktorer i det svenska transportsystemet behdver
hantera, nu och framdver, vid ett inforande av MaaS-tjanster. Sarskilt intressant
ar att belysa olika tjansters potentiella mojligheter att bidra till ett mer hallbart
transportsystem, liksom att battre forsta vilka systemeffekter ett mer utbrett in-
forande av tjanster for delad mobilitet kan ge. Systemeffekter som transportvo-
lymer, resmonster, mojliga rekyleffekter och konsekvenser for olika anvandar-
grupper i transportsystemet tas upp. Det offentligas roll (frdmst statliga och reg-
ionala myndigheter samt kommuner) diskuteras ocksa.

| ett vidare perspektiv ar syftet med forstudien att peka ut centrala fragestall-
ningar, till grund for djupare analys i en mer omfattande scenariostudie.

Forstudien avgransas till att studera effekter i medelstora eller stérre stader, dar
kollektivtrafiken &r forhallandevis val utbyggd.

1.2 Arbetssatt

Det aktuella kunskapsléget om tjénster for delad mobilitet har sasmmanstéllts ge-
nom en litteraturstudie av befintliga rapporter pa omradet.

Huvuddelen av analysarbetet har utgjorts av framtagandet av ett antal olika sce-
narier for bredare implementering av tjanster for delad mobilitet i det svenska
transportsystemet. Scenarierna har anvants for att illustrera potentiella effekter
pa det svenska transportsystemet som dessa tjanster kan ha, hur effekterna kan
variera beroende pa hur implementering gar till, samt for att belysa viktiga fragor
som maste hanteras i respektive scenario.

Arbetet har genomforts i arbetsméten med en intern arbetsgrupp pa Trivector,
bestaende av rapportforfattarna samt experter som valts ut infor varje mote. Re-
sultat i form av utkast och definitioner har I6pande stdmts av med bestallaren,
samt vid en gemensam workshop.
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2. Kunskapslaget

Detta kapitel presenterar en definition av vad MaaS antas innebdra i denna for-
studie, och ett antal kriterier for att vi ska kategorisera transporttjanster som
MaaS-tjanster.

Dérefter foljer en kort presentation av befintliga rapporters och studiers resultat
med betydelse for det vi ska analysera i vara scenarier.

2.1 Definition av MaaS
Nedan féljer olika definitioner hamtade fran rapporter och fran MaaS-Alliance.

Den ursprungliga definitionen av MaaS kommer fran Sonja Heikkilas master-
uppsats fran 2014:

“Mobility as a Service (MaaS) - a system, in which a comprehensive
range of mobility services are provided to customers by mobility op-
erators.”!

Inom natverket MaaS-Alliance anvands en bredare definition:

“Mobility as a Service (MaaS) puts users, both travellers and goods,
at the core of transport services, offering them tailor-made mobility
solutions based on their individual needs. This means that, for the
first time, easy access to the most appropriate transport mode or ser-
vice will be included in a bundle of flexible travel service options
for end users.”?

I en nyligen publicerad artikel som tar fram ett index for att jamfora olika MaaS-
tjanster ges foljande definition av MaaS:

“’Mobility as a Service’ (MaaS) is one of the novel mobility con-
cepts that could assist in achieving seamless mobility. The term
‘Mobility as a Service’ stands for buying mobility services as pack-
ages based on consumers’ needs instead of buying the means of
transport. Via ‘Mobility as a Service’ systems consumers can buy
mobility services that are provided by the same or different operators
by using just one platform and a single payment.”

1 Heikkila (2014). Mobility as a Service — A Proposal for Action for the Public Administration. Case Helsinki,
sid.8.

2 MaaS-Alliance: http://maas-alliance.eu/ [2016-12-02].

8 Kamargianni et al. (2016). 'A critical review of new mobility services for urban transport’. Transportation Re-
search Procedia 14 (2016), 3294-3303, sid.3295.
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En brittisk utredning av potentialen for MaaS ger flera olika (delar av) definit-
ioner:

“The Transport Systems Catapult has defined MaaS as using a digi-
tal interface to source and manage the provision of a transport related
service(s) which meets the mobility requirements of a customer.
This definition seeks to encapsulate the vision of a MaaS Provider
offering their customer, any type of travel experience using any type
of transport service, public or private.”

“Using a digital interface to source and manage the provision of a
transport related service(s) which meets the mobility requirements
of a customer.”®

“The core innovation in MaasS is the ability for the MaaS Provider
to aggregate Transport Operator services using a digital platform.
The aggregator business model is well known in other sectors; one
example in the retail sector is Amazon.com. By fulfilling the posi-
tion of an aggregator, MaaS could change the way the Transport
Opera-tors interface with their customers. There are two core
strengths to the MaaS business model in this regard:

« Servitisation: whereby the MaaS Provider creates a value proposi-
tion that comprises a ‘bundle’ of different mobility services. This
can create competition in the Transport Operator marketplace by in-
centivising Transport Operators to innovate to maintain or grow
their market share.

* Data Sharing: whereby the MaaS Provider shares data on the mo-
bility needs of customers, to help Transport Operators improve their
service. Without the MaaS Provider, lack of co-operative competi-
tion between Transport Operators may prevent this type of innova-
tion, especially where Transport Operators compete for the same
customers.”®

I sitt working paper 2016:16 anvéinder K2 istéllet for MaaS begreppet ”Integrated
Mobility Services (IMS), med foljande definition:

“[...] we adopt the term ‘integrated mobility service’ (IMS) to de-
scribe a service that not only integrates a range of mobility services,
both public and private, but also provides one-stop access to all ser-
vices through a common interface (hence creating a seamless cus-
tomer experience, i.e. the service).”’

“Integrated mobility services (IMS) are a way to approach mobility
as a system where the traveller’s transport needs are in focus and ful-

4 Transport Systems Catapult (2016). Mobility as a Service. Exploring the Opportunity for Mobility as a Service
in the UK, sid.6.

5 Ibid., sid.11
6 Ibid., sid.16.

7 Mukhtar-Landgren et al. (2016). Institutional conditions for integrated mobility services (IMS). K2 Working pa-
pers 2016:16, sid.8.
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filled by one service solution integrating different parts of the
transport system — bus, train, carsharing, bikesharing, etc.”®

“IMS provide a way to approach mobility as a system where the
traveller’s transport needs are in focus and fulfilled by a solution in-
tegrating different parts of the transport system — bus, train, carshar-
ing, bikesharing, etc. — into one service.”®

Likheter och skillnader mellan olika definitioner av MaaS

Heikkila®® tar sin utgangspunkt i att kollektivtrafiken i Helsingfors inte lyckas
erbjuda en tillrackligt attraktiv transporttjanst for att méta de utmaningar som
stadens trafiksystem star infor och som till stor del bottnar i nédvandigheten i att
oka andelen hallbara transporter. Detta perspektiv delas av rapporten fran K211,
som ser MaasS (eller IMS) som ett redskap for att gora privat bildgande relativt
sett mindre attraktivt, vilket i sin tur ar en del i en utveckling for att uppna ett
hallbart resande i staderna.

Definitionen i rapporten frn Transport Systems Catapult? och MaaS-Alliance’
definition® har mer fokus p& kunderna och deras krav pé en valfungerande trans-
porttjanst.

Aven Kamargianni et al.* lyfter fram kundernas 6nskemal och efterfrdgan, men
har som framsta utgangspunkt den 6kande pressen pa stadernas persontrafiksy-
stem och ser MaaS som en majlig 16sning pa kapacitetsbrister i dessa system for
att se till att staderna fungerar aven i framtiden.

Tabell 2-1. Uppstallning av centrala komponenter i olika MaaS-definitioner.

Definition/kalla Utgangspunkt Olika fard- En och samma En digital platt- Mobilitetspa-
medel plattform foér res- form/anvandar- ket, skraddar-
samladei information och  granssnitt sydda mobili-
en tjanst betalning tetslésningar

Heikkila (2014) Okad hallbarhet X

MaaS-Alliance Kundfokus X X

Kamargianni et Effektivisering av X X X

al. (2016) trafiksystemen

och kundfokus

Transport  Sys- Kundfokus X X

tems  Catapult

(2016)

K2 (2016) Okad hallbarhet X X X)

8 Ibid., sid.4.
9 Ibid., sid.7.

10 Heikkila (2014). Mobility as a Service — A Proposal for Action for the Public Administration. Case Helsinki.

11 Mukhtar-Landgren et al. (2016). Institutional conditions for integrated mobility services (IMS). K2 Working
papers 2016:16.

12 Transport Systems Catapult (2016). Mobility as a Service. Exploring the Opportunity for Mobility as a Service
in the UK.

13 MaaS-Alliance: http://maas-alliance.eu/ [2016-12-02].

14 Kamargianni et al. (2016). 'A critical review of new mobility services for urban transport’. Transportation Re-
search Procedia 14 (2016), 3294-3303.
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Mot bakgrund av ovan redovisade definitioner framstar ett antal kriterier som

centrala for att definiera en MaaS-tjénst:

» Ett och samma granssnitt for information, reseplanering och betalning

(och validering).

» Fokus pa smidighet, for att jamna ut konkurrensforhallandet mellan pri-

vatégd bil och 6vriga fardmedel:

» Hela resan-perspektiv (lika enkelt och smidigt att anvanda MaaS for

en resa som att ta en egen bil).

» Smidig vardag med hjalp av en tjanst som ger tillgang till olika fard-
medel (d&ribland t.ex. bilar av olika storlek for olika transportbehov),
utan behovet att &4ga och ordna parkering for en egen bil.

» Fokus pa att i forsta hand lésa/sy ihop smidiga resor, inte pa att tillhanda-
hélla olika paket for att tillgodose resenérers “behov” (som ju &r fordnder-
liga pa ett satt som inte behovet av transport vid en given resa ar).

Hallbart resbeteende

A

Dagens trans-

portlésningar

MaaS
(definierad
som ett red-

skap for

mer hall-
bart re-
sande)

- ees = =

MaaS
(generell
definition)

Figur 2-1. Dagens transportlosningar och tva olika definitioner av Maas.

”Tjénstefiering”
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2.2 | litteratur redovisade effekter av MaaS

Tva starka drivkrafter bakom nya mobilitetslosningar globalt, anses vara lokal
luftkvalitet och kapacitetsbrist i infrastrukturen. Det talar for att det ar de storre
stdderna som kommer att leda utvecklingen. Andra viktiga drivkrafter som
ndmns i litteraturen ar ny, mobil teknik och livsstilsférandringar som bland annat
innebér att delning blir ett alternativ till &gande och att bilens roll som statussym-
bol ifragasatts.

Utvecklingen av Maa$S sker snabbt, men &nnu finns inga fullstdndiga system i
drift. 1 Sverige har konceptet Ubigo testats under en forsoksperiod med rekryte-
rade verkliga familjer. EC2B (Easy to B/e) &r ytterligare ett projekt som ligger i
startgroparna. EC2B dr ett utvecklingsprojekt som testar hur transport som tjanst
kan integreras i boendet. Att skapa forutsattningar och driva pad MaaS-lésningar
diskuteras intensivt inom kollektivtrafiken (bl a av Samtrafiken) men det ar en
bit kvar tills dessa finns i drift.

Uttalanden och rapporter pa amnet anser att MaaS kommer att minska bilinneha-
vet och antalet personbilar i omlopp, vilket betyder minskad efterfragan pa par-
kering vid bostaden och andra malpunkter. Samtidigt spar flera studier dkad till-
ganglighet till bil for grupper som tidigare haft begransad tillgang till bil.

Det &r osdkert om MaaS kommer att leda till minskat transportarbete och/eller
biltrafikarbete. Tidigare beddmningar har varit att antalet bilkilometer inte kom-
mer att minska dven om antalet fordon i omlopp minskar®® ¢, En avgérande fak-
tor &r vilket huvudsyftet & med de MaaS-tjénster som utvecklas och introduceras
pa marknaden. Om syftet ar att minska bilanvandning och trangsel i staderna,
genom att forbattra alternativen till &gande och anvandande av egen bil, beddéms
Maa$S ha en ddmpande effekt pa trafikalstringen. Om syftet istallet ar att i forsta
hand sélja en ny tjanst och locka sa manga kunder som mojligt bedoms MaaS
generellt leda till ett 6kat resande och biltrafikarbete, &ven om en stor del av de
privatédgda bilarna ersatts av en delad fordonsflotta.

Deloitte framhaller vikten av att behandla betydelsen av delningstrenden och nya
mobilitetstjanster i kombination med andra transporttrender, framfor allt utveckl-
ingen av sjalvkdrande fordon. Trenderna med 0kad fordonsdelning och t6kad
automatisering av fordon leder till minskade transportkostnader for individen,
vilket frigor resurser (sdval pengar som tid) for okat resande.’” Detta 6kade re-
sande kan ske huvudsakligen med personbil eller fordelas pa olika fardmedel,
beroende pa hur mobilitetstjansterna ar utformade (som namnts ovan).

McKinsey&Company identifierar ett antal storre trender pa transportomradet,
som var och en ar betydelsefulla men som framfor allt far stor effekt tillsammans.
Bland dessa namns elektrifiering av fordonsflottan, fordonsdelning och automa-
tisering av fordon. | olika delar av vérlden (i olika stader) kommer dessa trender

15 McKinsey&Company (2012). Mobility of the future.
16 Rantasila (2015). The impact of Mobility as a Service concept to land use

17 Deloitte University Press (2015). The future of mobility. How transportation technology and social trends are
creating a new business ecosystem.



7

Trivector Traffic

att sld igenom i olika hog grad, vilket ger olika paverkan pé transportsystemet.
Overlag forutspas ett minskat privat bildgande till foljd av dessa trender.8

Enligt McKinsey&Company betyder elbilars hdgre investeringskostnad och
lagre marginalkostnad jamfort med forbranningsmotorer att den effektivisering
av fordonsanvandningen som 6kad bildelning for med sig ocksa leder till en 6kad
elektrifiering av den samlade fordonsflottan.®

En studie av amerikanska APTA (American Public Transportation Association)
paverkar ckad fordonsdelning aven kollektivtrafiken, i form av ett 6kat resande
till foljd av att kollektivtrafiken kompletteras av mojligheten att anvanda delade
bilar. Fordonsdelning och kollektivtrafik utgor tillsammans ett attraktivt alterna-
tiv till privatbilen.?® Om fordonsdelning leder till minskat bilinnehav minskar det
ocksa det ekonomiska incitamentet for att anvanda bil, till forman for bland annat
kollektiva fardmedel.

I kombination med sjalvkorande, elektriska fordon &r det dock mojligt att kost-
naden for att anvanda delade bilar blir sa lag att de istéllet blir en konkurrent till
kollektivtrafiken.?!

| stader dér kollektivtrafiken idag har en stark stéllning menar McKinsey&Com-
pany att det & mer troligt att sjdlvkdérande fordon kompletterar kollektivtrafiken
for att 6ka upptagningsomradet och majliggora resor dorr-till-dorr, eller trimma
kollektivtrafiken genom att ersatta enskilda linjer med litet resande och lag kost-
nadstackningsgrad. For dessa stdder bedoms biltransportarbetet 6ka (35-40%),
samtidigt som den privatégda bilparken ersatts av delade fordon och antalet per-
sonbilar totalt minskar (<10%). | stddernas utkant och nédrmaste omland vantas
utvecklingen mot en somlds multimodal mobilitet utebli. Istéllet kan utveckl-
ingen av sjalvkorande fordon leda till framvéxten av ett transportsystem baserat
pa sjalvkorande privatagda bilar, med lokalt 6kat bilinnehav (<10%), ¢kat bil-
transportarbete (35%) och en fortsatt utglesning av bebyggelsen.??

Offentliga myndigheter kommer att ha en mycket viktig roll i hur detta samman-
lankade transportsystem och privata och offentliga intressen jamkas for att uppna
onskade resultat. Saval nara samarbete mellan kollektivtrafikmyndigheter och
privata intressen som hard konkurrens och privatisering av delar av kollektivtra-
fiken, & mojliga utfall.?®

Samlad bedémning av MaaS-effekter

Den samlade bedémningen, utifran de rapporter som uttalar sig om effekterna av
Maas, landar i att ett brett inférande for MaaS-tjanster ger en betydande minsk-
ning av privat bilinnehav (omkring 10%), medan biltransportarbetets utveckling
kommer att bero pa hur Maa$S implementeras och marknadsfors i de olika scena-
rierna, och vilka drivkrafter som styr denna utveckling.

18 McKinsey&Company (2016). An integrated perspective on the future of mobility.
19 Ibid.

20 APTA (2016). Shared mobility and the transformation of public transit.

21 McKinsey&Company (2016). An integrated perspective on the future of mobility.
2 |pid.

2 bid.
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Om stader och andra offentliga aktorer styr mot ett transportsystem och en stads-
utveckling som leder till 6kad narhet och tillganglighet till service och kollektiv-
trafik ar rimligt att personbilen far en mer begransad betydelse for resandet i vara
stader.

Efterfragan
pa bilresor

EEEEEE AdoaonH&B=

Figur 2-2. Principskiss for skillnaden mellan bilinnehav och bilagande och paverkan pa fardmedelsval.

2.3 MaaS - ekosystem och roller

Grovt sett kan man tala om tre olika operatorsroller involverade i MaaS. Ansvaret
for de enskilda ingaende delarna under respektive roll kan ligga pa en samlad
aktor eller flera olika, beroende pa hur organisationen ser ut (se Figur 2-3):

Mobilitetsoperatérer ("Mobilitetsudbyderne™ i figuren) &r de som erbjuder de
mobilitetstjanster som ingar i den samlade MaaS-tjansten, exempelvis kollektiv-
trafikoperatorer, bilpoolsoperatorer, taxi och cykeldelning.

Plattformsoperator (’Platform provider”) star for grundlaggande 1T-plattform
med integrationen av data, boknings- och betalningstjénster, etc.

MaaS-operatérer (”Service provider”) har en sammanhallande funktion, samlar
de olika mobilitetstjansterna och presenterar i ett gemensamt erbjudande till kun-
den. Ansvarar for anvandargranssnitt (hemsida, mobilapplikation och liknande),
kundservice och marknadsforing.
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Samtliga tre roller kan vara i saval offentlig som privat regi. Utdver detta har
aven en samling andra aktorer, framfor allt staden, stor betydelse nar det galler
att skapa ramverk och forutsattningar for att MaaS-tjanster ska fungera.

WiFi / Mobilt internet

MaasS koncept

Service provider

Maas interface Markedsforing/ B Kontraktstyring
branding

Platform provider

Dataintegration Betaling Dataindsamling

Mobilitetsudbyderne

KapaCitet ”bllletter"

Figur 2-3. Principskiss 6ver rollerna i MaaS-ekosystemet. Kélla: Movia Notat 2016-08-18.
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3. Scenarier for implementering av MaaS

Med utgangspunkt i redovisad definition av Maa$S presenteras har fyra scenarier
for framtida implementering av Maa$S i det svenska transportsystemet. Scenari-
erna ar definierade utifran syftet att spanna upp ett falt med olika tankbara fram-
tida utfall och jamfora dem. Scenarierna ska visa pa vilka effekterna kan bli av
en storskalig implementering av MaaS med en specifik inriktning, vilka forut-
sattningar det kréver, och vad offentliga aktdrer behdver gora for att det ska bli
verklighet.

Syftet &r inte att utvdrdera de olika scenarierna avseende hur rimliga de &r mot
bakgrund av befintlig lagstiftning och andra ramverk. En fast tidshorisont for nar
scenarierna kan vara verklighet har avsiktligt utelamnats, eftersom scenarierna
ska ses som riktningar snarare &n som givna tidpunkter.

Scenarierna delar in i olika utvecklingslinjer. Vart och ett av dem kan ocksa in-
nehalla flera MaaS-operatdrer som tillhandahaller olika MaaS-tjanster med olika
innehall.

Scenariobeskrivningen &r dversiktlig. En mer detaljerad beskrivning hade kunnat
belysa ytterligare aspekter och skillnader, till exempel kring de olika rollerna i
ett MaaS-system (se avsnitt 2.3). Det bor vara en del av den eventuellt framtida
scenariostudien.

Scenario 1: Breddat kollektivtrafikutbud

Utvecklingen och implementeringen av nya tjanster for delad mobilitet drivs hu-
vudsakligen av kollektivtrafikmyndigheter, som en del i ett mer attraktivt kollek-
tivtrafikerbjudande. Kollektivtrafiken utgor ryggraden i tjansterna, med cykel-
pool, taxi och bilpooler som redskap for utvidgat upptagningsomrade och attrak-
tivitet for kollektivtrafiken.

Fokus ligger pa att utoka kollektivtrafikresandet och intakterna fran den tradit-
ionella kollektivtrafiken (buss, tag, sparvagn, etc.). MaaS-tjanster utvecklas, im-
plementeras och marknadsfors i den man de bidrar till att uppna mal om resan-
dedkning och kostnadstackningsgrad for kollektivtrafiken. Offentliga medel an-
vénds inte for att finansiera denna utvidgade kollektivtrafik i storre utstrackning
an idag, utan drivkraften bakom de MaaS-tjanster som erbjuds &r i forsta hand
att oka resandet i kollektivtrafiken (och darmed att dka intdkterna), och att pa sa
sétt gora kollektivtrafiken effektivare ur ett foretagsekonomiskt perspektiv.

Ett alternativ till att 6ka resandet och intdkterna kan vara att trimma utbudet for
att minska kostnaderna. Langs starka kollektivtrafikstrak och i de delar av staden
dar kollektivtrafikens marknadsandel redan ar stor blir rollen for MaaS-tjanster
liten, medan de far en betydligt viktigare roll i stadernas utkant for att antingen
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oka kollektivtrafikens upptagningsomrade eller for att ersatta linjer med litet re-
sandeunderlag. MaaS-tjansterna kompletterar ocksa i lagtrafiktider nar resmoj-
ligheterna med kollektivtrafik ar samre.

Antalet kunder beddms i detta scenario bli relativt litet, jamfort med 6vriga sce-
narier. Framfor allt finns kundunderlaget i de grupper som redan &r potentiella
kollektivtrafikkunder, vilka erbjuds ett mer komplett mobilitetsutbud. Eftersom
utbudets fokus ligger pa den traditionella kollektivtrafiken ar det ocksa resande
med dessa fardmedel (buss, tag, sparvagn, etc.) som framfor allt 6kar, &ven om
nya grupper ocksa far forbattrad tillgang till bil.

Scenario 2: MaaS for en mer hallbar samhallsutveckling

Huvudansvaret for utvecklingen och implementeringen av MaaS-tjanster tas av
stader, som driver utvecklingen framat i syfte att hantera de malsattningar som
samhallet satt upp for en attraktiv och hallbar stad och ett hallbart transportsy-
stem. Transportsektorns klimatmal &r véagledande, vilket tolkats som krav pa
minskat biltrafikarbete i enlighet med Trafikverkets klimatscenario.?

Staderna verkar utifran en helhetssyn, vilket ger ett fokus pa att integrera olika
dellésningar till fungerande och samverkande attraktiva transportlésningar an-
passade till den egna staden. Staderna tar initiativ, skapar forutsattningar och in-
citament for MaaS-tjanster. De tar en samordnande roll och bidrar med de mobi-
litetstjanster staden sjélv rader dver (t ex hyrcykelsystem). Om det kravs upp-
handlar staderna deltjanster i MaaS-ekosystemet som inte annars skulle etable-
ras.

Stader och offentliga myndigheter skapar nya mojligheter for aktorer att ta fram
mobilitetstjanster. Stadsmiljéavtal och mer restriktiva parkeringsnormer ar ex-
empel pa forutsattningar som styr bort fran ett transportsystem baserat pa privat
bildgande, mot 6kad delning av transportresurser. Offentliga medel anvénds for
att skapa goda forutséttningar for utvecklingen av MaaS-tjanster som bidrar till
overflyttning av resor fran bil till mer hallbara fardmedel.

Antalet MaaS-anvandare i detta scenario bedoms bli stérre &@n i scenario 1 till
foljd av att mal pa nationell och regional niva ar styrande for utvecklingen, sna-
rare an att oka kollektivtrafikens kostnadstackningsgrad. Malet ar att anvanda
MaaS som ett redskap for att minska bilinnehavet och flytta éver resor fran bil
till gang, cykel och kollektivtrafik. Ett mer évergripande arbete, bland annat mel-
lan transport- och bebyggelseplaneringen for att uppna yteffektivisering, gor att
MaaS-erbjudandet blir tillgangligt for stérre delar av staderna och for fler grup-
per av befolkningen.

Scenario 3: MaaS som ny affarsmodell for privata aktérer

Privata aktorer soker nya affarsmodeller och storre marknad. Narmast tillhands
ligger kanske bilindustrin, som redan ar inne pa transportmarknaden och produ-
cerar varor (framst personbilar och bussar) som &r en central del i MaaS-tjanster.
Aven inom andra branscher kan det finnas aktorer som letar sig in pad MaaS-
marknaden, i forsta hand stora foretag med en stor befintlig kundbas och som

24 Trafikverket (2014:137). Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energief-
fektivisering och Begransad klimatpaverkan.
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kan sla sig in och konkurrera ut mindre och mer renodlade MaaS-initiativ (se
Scenario 4).

En drivkraft ar den pagaende delningstrenden som pa sikt vantas leda till att per-
sonbilsforsaljningen gar ner. | takt med forandringar i lagstiftning och andra ram-
verk oppnas en ny marknad for MaaS-tjanster, utvecklade pa kommersiella vill-
kor utan offentlig finansiering.

De privata aktorerna bakom MaaS-tjansterna arbetar utifran ett foretagsekono-
miskt marknads- och l6nsamhetsperspektiv och stravar efter att mota kundernas
efterfrdgan pa transporttjanster med ett brett innehall, utan styrande mal om
minskad klimatpaverkan.

Den framsta drivkraften i scenario 3 dr att hitta Idnsamma mobilitetstjanster, som
moter marknadens efterfragan pa valfungerande transporter med manga olika
fardmedel utan behov av egna investeringar. Med en valfungerande marknad
kommer de MaaS-tjénster att klara sig som lockar flest kunder, och antalet MaaS-
anvandare pa sikt bedoms bli i samma storlek som i scenario 2.

Utan overgripande samhallsmal kommer de privata MaaS-operatérerna att er-
bjuda de tjanster som &r mest attraktiva for kunderna och som ger hogst margi-
nalvinster. Den befintliga kollektivtrafiken kommer att inlemmas som en del i
dessa tjanster, men kommer ocksa att utsattas for konkurrens fran alternativa
fardmedel, sasom bilpoolsldsningar, i den man de ar mer kostnadseffektiva for
operatorerna. | vissa fall kommer detta att leda till att biltransporter prioriteras
framfor mer hallbara och mindre ytkravande fardmedel.

Scenario 4: En stor aktor tar hela marknaden

En stor, privat aktor (t ex "Google”) lanserar en mer eller mindre fardig, fullska-
lig MaaS-tjanst pa den svenska marknaden och knyter till sig de dvriga aktorer
som den behdver for att erbjuda ett tillréckligt utbud av transporttjanster. Det kan
rora sig om vilka storre foretag som helst, inte bara de som har en koppling till
transportbranschen sedan tidigare, sa lange de har en tillrackligt stor bas av be-
fintliga kunder och kunnande om servicetjanster. Det kan vara stora aktdrer inom
hotell- och upplevelseindustrin, stora butikskedjor eller inom mobiltelefoni. Nar
denna MaaS-aktor blir framgangsrik kan den snabbt bli dominerande, sjalv satta
spelreglerna och konkurrera ut, mindre MaaS-initiativ som da forsvinner fran
marknaden.

Den stora aktoren har tillrackliga ekonomiska resurser for att pa egen hand kunna
etablera sig och skapa en marknad for MaaS-tjénster, utan samma behov av an-
passning av styrande ramverk som mindre aktdrer. Kundunderlaget, drivkraf-
terna, och avsaknaden av évergripande styrande samhallsmal (t ex minskad kli-
matpaverkan) hos drivande aktorer, leder troligen till liknande konsekvenser som
I scenario 3.

Utvalda scenarier for analys

Scenario 1, 2 och 3 har valts ut som de mest intressanta att ga vidare med for
analys av transportsystemeffekter. Dessa scenarier har valts darfor att syftet med
denna forstudie varit att arbeta vidare med de scenarier som ger stor variation i
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utfall. Scenario 4 har valts bort darfor att det inte bedomts tillféra ytterligare va-
riation till scenario 1-3, inte for att det i sig inte &r intressant eller skulle vara
mindre sannolikt an 6vriga.
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4. Scenarioeffekter

Detta avsnitt redovisar vara bedomningar av effekter av utformning och imple-
mentering av MaaS-tjanster enligt de scenarier som presenterats ovan. Bedom-
ningen fokuserar pa sex direkta effekter av Maa$S, som i sin tur paverkar fyra
centrala indikatorer pa ett mer hallbart transportsystem. | bedémningen ingar
bade att de olika scenarierna innebar olika stort antal framtida MaaS-anvéndare,
och att de presterar olika val vad géller anvandarnas resmonster och paverkan pa
de fyra hallbarhetsindikatorerna.

4.1 Direkta effekter av MaaS-implementering

MaaS-implementering enligt de tre scenarierna har studerats utifran sex direkta
effekter, som valts ut med végledning av vilka effekter som forvéantas och besk-
rivs i befintlig, aktuell litteratur om Maa$S och andra innovationer pa transport-
omradet:

Minskat privat bilinnehav

Okad tillgang till bil

Férre personbilar i fordonsparken

Mer optimal bilstorleksanvéndning
Miljoeffektivare personbilsflotta

Okat resande med géng, cykel och kollektivtrafik

VVVVYyYVYY

Minskat privat bilinnehav till féljd av MaaS har att géra med att en bred im-
plementering av dessa tjanster kan erbjuda tillrackligt bra biltillgang utan dgande,
samtidigt som de ger lagre transportkostnader &n den egna bilen. For de enskilda
individerna handlar det om en avvagning mellan skillnaden i kostnad och skill-
naden i tillganglighet.

Okad tillgang till bil ar en effekt av MaaS som gar emot den ovan namnda ef-
fekten och leder till 6kad bilanvandning. MaaS innebar 6kad biltillgang for hus-
hall som inte har rad att kopa egen bil. Det kan ocksa innebara dkad biltillgang
for hushallsmedlemmar i enbilshushall, samt att unga personer tidigare i livet ges
mojlighet att skaffa sig resvanor som bygger pa en god tillgang till bil. Mycket
god tillgang till bil i delade fordonsflottor med bra parkeringsmajligheter kan,
framst i stadernas mycket centrala delar, ocksa leda till fler bilresor.

Farre personbilar i fordonsparken kommer sig av att enskilt &gda bilar ersétts
av delade bilar, som anvénds av fler olika personer och under en storre del av
dygnet, vilket ger att totalt sett farre fordon kan anvandas for att utféra samma
transportarbete som tidigare.

Mer optimal bilstorleksanvindning (”vehicle rightsizing”) hénger daven det
samman med att privatdgda bilar ersatts av en delad personbilsflotta. Det leder
till att valet av fordon mer kan dimensioneras efter det aktuella arendet och inte
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efter den mest krdvande resan (i termer av storlek, bagageutrymme och motor-
prestanda) som ett enskilt hushall utfor.

Miljoeffektivare personbilsflotta — med personbilar som rullar fler mil per bil
och ar blir det mer ekonomiskt rationellt att investera i bilar med nyare teknik
och som har en hogre investeringskostnad men en lagre driftskostnad (marginal-
kostnad). Detta kan snabba upp t ex inférandet av eldrift i transportsystemet.
Detta ger &ven minskade utslapp i staderna.

Okat resande med gang, cykel och kollektivtrafik &r en effekt av att privat
bilinnehav ersétts av tillgang till mobilitet genom MaaS. Detta jamnar ut konkur-
rensforhallandena mellan framfor allt bil och kollektivtrafik, eftersom den egna
bilen innebar en stor investering och samtidigt en 1dg marginalkostnad for en-
skilda bilresor (ca 2/3 av kostnaden for varje bilresa &r redan betald i och med
bilinkdpet). De nya reskostnaderna i och med MaasS styr d&rfér mot att fardme-
delsvalet mer gors utifran varje enskild resa (se Figur 2-2).

4.2 Indikatorer pa ett hallbart transportsystem

For att kunna utvardera och jamfora de olika scenarierna har féljande fyra indi-
katorer pa ett hallbart transportsystem anvants:

Minskade CO2-utslapp/person-kilometer
Férre bil-kilometer

Okad folkhalsa

Effektivare ytanvandning

vVvyvyy

Den direkta effekten att biltillgangen okar till foljd av MaaS-tjanster &r att be-
trakta som dels en forbattrad tillganglighet for vissa grupper och dels som en
rekyleffekt som motverkar andra effekters bidrag till minskat bilresande.

Dessa indikatorer ar utvalda for att svara mot de transportpolitiska malen. De
paverkas ocksa av de ovan beskrivna direkta effekterna av MaaS-tjanster. Ef-
fektivare ytanvandning ar en direkt féljd av minskat personbilsinnehav och &r en
forutsattning for tatare stader med 6kad narhet till malpunkter och minskat bero-
ende av biltransporter. Denna indikator har saledes en indirekt koppling till de
transportpolitiska malen.

Minskade CO2-utslapp/personkilometer foljer av att bilresor ersétts av resor
med gang, cykel och kollektivtrafik, liksom av en mer optimal bilstorlek och en
miljoeffektivare fordonsflotta.

Farre bilkilometer ar dven det ett resultat av en 6verflyttning av resor fran bil
till mer hallbara fardmedel.

Okad folkhalsa har att géra med 6kad fysisk aktivitet, forbattrad luftkvalitet,
lagre bullernivaer, etc. till foljd av ersatta bilresor och minskade utslapp fran en
mer storleksoptimerad och miljoeffektiv personbilsflotta.

Effektivare ytanvandning ar framfor allt ett resultat av minskat personbilsinne-
hav och minskade parkeringsytor, som kan anvandas till andra funktioner i sta-
derna. Léagre krav pa antal parkeringsplatser innebar ocksa billigare byggande. |
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den man okat resande med gang, cykel och kollektivtrafik innebar minskad bi-
lanvandning minskar ocksa kraven pa vag- och gatukapacitet i staderna, vilket
frigor ytor for andra andamal.

4.3 Bedomningar av effekter

| detta avsnitt och nésta redovisas och diskuteras de bedomningar av effekter och
paverkan pa transportsystemets hallbarhet som gjorts for respektive scenario. De
tva centrala grunderna for de bedomningar som gjorts ar vilka drivkrafter for
implementering av MaaS-tjanster som &r radande samt vilken storlek (antal kun-
der/anvandare) MaaS-tjanster far pa marknaden i respektive scenario.

Observera att det handlar om mycket éversiktliga bedomningar baserad pa de
prognoser och forutségelser som finns idag. Eftersom Maas ér en ny foreteelse
finns hittills mycket liten erfarenhet av effekter, sarskilt sadana som mer omfat-
tande kan paverka transportsystemets innehall och prestanda.

Liten effekt Stor effekt
Minskat bilinnehav [

A Scenario 1
Okad tillgang till bil

[ ]
Farre personbilar G
i fordonsparken w
o

Mer optimal

bilstorleksanvandning Scenario 2
Miljoeffektivare
personbilsflotta —
Okat resande med géng, pr—
cykel och kollektivtrafik i
Scenario 3

Figur 4-1. Beddémning av direkta effekter till foljd av respektive scenarios implementering.

Minskat privat bilinnehav

Scenario 1 och 2 beddéms innebéra stérre minskningar av det privata bilinnehavet
an scenario 3, dar MaaS-utvecklingen i hog grad drivs framat av aktorer vars
affarsmodell fortfarande till stor del bestar i att producera och sélja privata bilar.
Maa$ kan da fungera som en inkdrsport till eget bilagande for exempelvis unga
manniskor som upplever att de annu inte har rad att kpa en egen bil, men anda
vill ha tillgang till bil for vissa resor.

Det faktum att Maa$S i scenario 2 anvénds som ett redskap inte for att 6ka kol-
lektivtrafikresandet i sig, utan for att paverka manniskors resvanor och samhallet
I stort, gor att MaasS blir tillgangligt for fler &n i scenario 1, vilket i sin tur ger
storre effekt pa bilinnehavet.

Okat resande med gang, cykel och kollektivtrafik

Beroende pa vilka aktorer som blir ledande pa MaaS-marknaden i scenario 3,
kommer utbudet av MaaS-tjanster och deras innehall att se olika ut. Tjanster som
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tillhandahalls av aktorer inom bilindustrin kommer sannolikt att i relativt hog
grad fortsétta bygga pa bilmobilitet, medan andra privata aktorer utvecklar tjans-
ter med en nagot annan balans och sammanséttning av olika fardmedel. Detta gor
effektbedomningen for scenario 3 mer osaker.

I scenario 1 drivs MaaS-utvecklingen av att locka resendrer till kollektivtrafiken,
vilket & ena sidan lockar bilister att gora fler kollektivtrafikresor, men & andra
sidan ocksa kan flytta resor fran gang och cykel till kollektivtrafik. Denna 6ver-
flyttning uteblir i scenario 2, dar stdderna med storre helhetssyn styr mot 6kad
hallbarhet i transportsystemet.

Okad tillgang till bil

Den ovan namnda fokus pa bilmobilitet i en stor del av MaaS-utbudet i scenario
3 kommer att innebéara en okad tillgang till bil for vissa grupper. Det handlar dels
om grupper som idag hindras fran att fa tillgang till bil pa grund av den higa
investeringskostnaden som bilinnehav innebar.

Dels handlar det om grupper som idag har begransad tillgang till bil, framfor allt
kvinnor i enbilshushall. Har kan en MaaS-tjanst fungera som ett satt att oka moj-
ligheterna att resa med bil, utan att behdva skaffa en andrabil.

I scenario 1 och 2 &r det istéllet kollektivtrafiken som &r basen i MaaS-utbudet,
vilket sannolikt ger en ekonomisk styrning mot andra transportmedel &n bil, &ven
om marginalkostnaden for bilresor blir lagre &n idag.

Farre personbilar i omlopp

Denna effekt ar svarbedomd i samtliga scenarier. Det beror pa osékerheten i hur
okad billtillgang utnyttjas och pa olika lokala forutsattningar i enskilda stader.
Den beror ocksa pa hur val utbyggd kollektivtrafiken &r och hur den kommer
(eller inte kommer) att anpassas till olika MaaS-tjanster. Sverige har relativt fa
stora stader med globalt sett 1ag befolkningstathet vilket skulle kunna innebéra
séamre forutsattningar att samutnyttja fordon an storre stader i andra mer tatbefol-
kade lander.

Det mest samhallsmalsstyrda scenario 2 bedéms har storst relativ effekt, medan
scenario 1 och 3 har liknande effekt pa detta omrade.

Mer optimal bilstorlek (”Vehicle rightsizing”)

Den stora skillnaden i vantade effekter for den genomsnittliga bilstorleken pa-
verkas av scenariernas storlek (antal anvandare och mojlighet till varierat utbud
av bilar for olika typer av resor). Eftersom MaaS-tjénster i scenario 2 och 3 be-
doms attrahera fler kunder/anvéndare an i scenario 1 ar det framfor allt i dessa
scenarier som det antas mojligt att erbjuda en tillracklig variation i bilutbudet for
att ha nagon storre effekt pa den samlade bilflottan. I scenario 3 finns den storsta
ekonomiska drivkraften att optimera bilstorleken vilket ligger bakom den nagot
storre beddmda i effekten jamfort med scenario 2.
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Miljoeffektivare personbilsflotta

Denna effektbedomning ar lik den for “mer optimal bilstorlek” men hir beddéms
effekten for samtliga scenarier som nagot storre och skillnaden mellan scenario
2 och 3, och scenario 1 som nagot mindre. Oavsett scenario och drivkrafter
bakom MaaS-utvecklingen sa kommer det att vara lonsamt att investera i energi-
effektiva fordon.

4.4 Bedomd paverkan pa transportsystemets hallbarhet

De ovan redovisade beddmningarna av direkta effekter av scenarierna i kombi-
nation med bedémningen av den spridning och betydelse som MaaS-tjanster far
i respektive scenario (antalet anvéndare/kunder), har anvants for att géra en sam-
lad beddmning péaverkan pa de fyra utvalda indikatorerna pa ett hallbart trans-
portsystem, se Figur 4-2.

Liten effekt Stor effekt
Minskad CO2- o
utslapp/personkilometer Scenario 1
Féarre bilkilometer ]
Okad folkhalsa a Scenario 2
Effektivare ytanvandning L)

Scenario 3
Figur 4-2. Bedémning av respektive scenarios paverkan pa utvalda hallbarhetsindikatorer.

Minskade CO2-utslapp/personkilometer

Framfor allt ar det effekten av att resor med mer hallbara fardmedel 6kar, medan
bilresorna minskar, som minskar CO2-utsléappen per person-km i samtliga sce-
narier. Inriktningen placerar scenario 2 i titen. Scenario 3’s potential i form av
antal anvandare och dess effekter pa bilstorlek och pa personbilsflottans miljoef-
fektivitet gor att skillnaden mellan scenario 2 och 3 beddms bli relativt liten.

Farre bilkilometer

Beddmningen liknar den for CO2-utslappen, vilket d&ven hér har att géra med
respektive scenarios dverflyttning av resor fran bil till andra fardmedel. Samti-
digt dras paverkan for samtliga scenarier ner av det faktum att MaaS-tjanster in-
nebar en okad tillgang till bil for grupper som idag saknar eller endast har be-
gransad tillgang till bil, vilket far en rekyleffekt pa bilresandet.

Okad folkhéalsa

Bedomningen av scenariernas paverkan pa denna indikator bygger pa i vilken
utstrackning de bedémts 6ka resandet med gang, cykel och kollektivtrafik och
ersatta privatagda bilar med en delad, mer miljoeffektiv fordonspark. Okad folk-
hélsa dr en viktig malsattning i det malstyrda scenario 2 och den bedémda effek-
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ten forutsétter att MaaS-tjansterna utformas aven utifran det malet, &ven om kli-
matmalet ar éverordnat. Utformningen av tjénsterna i scenario 3 bedoms ta rela-
tivt liten hansyn till hélsoaspekter vilket forklarar bedomd effekt.

Effektivare ytanvandning

Ytanvandningens effektivitet beror framst pa antalet personbilar i omlopp, ef-
tersom detta paverkar antalet parkeringsplatser, bade vid bostader och vid arbets-
platser och andra destinationer. Scenariernas effekt avseende "farre personbilar
fordonsparken” har emellertid beddmts som den mest osékra, vilket gor att sce-
narierna hamnar néra varandra avseende effektiv ytanvandning.

Att scenario 1 och 2 bedomts ha storre paverkan pa fardmedelsfordelningen och
okningen av resor med andra fardmedel &n bil gor att de anda bor leda till att
storre ytor for vagtrafik kan frigoras for andra andamal och bidra till fortétning
och okad narhet i staderna.
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5. Diskussion

Implementering av MaaS-tjanster i svenska stdder beddms ha god potential att
bidra till ett mer hallbart transportsystem, mycket tack vare ett minskat privat
bilinnehav och dverflyttning av resor fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik.
Detta leder i sin tur till en mer effektivt utnyttjad personbilsflotta, en utfasning
av éldre teknik och snabbare infasning av ny teknik. Av de studerade scenarierna
bedéms scenario 2 (dar staderna tar en ledande roll utifran en tydlig inriktning
mot ett mer hallbart transportsystem) ha storst potential att bidra till en omstall-
ning av transportsystemet i linje med de transportpolitiska malen.

Den troligen mest avgorande faktorn for att de positiva effekterna ska uppsta ar
att normen om den egna bilen andras, att vi gar fran att d4ga vara fordon till att i
olika former dela fordon. De positiva effekter som var bedémning visar, for samt-
liga scenarier, forutsatter detta. Effekterna uppstar darfor att tillgangligheten till
andra transporttjanster an egen bil forbattras, och darmed blir relativt sett mer
attraktiva. Om MaaS bara” blir ytterligare ett sétt att skapa tillgdnglighet, och
inte ersatter den egna bilen, uppstar inte heller nagra storre systemeffekter for
okad hallbarhet.

De positiva effekterna pa fardmedelsval kommer framfor allt fran de grupper och
hushall som idag &ger bil och vars resor till stor del gérs med bil. Maas-tjanster
kan emellertid dven innebéra att grupper som idag har ingen eller hogst begran-
sad tillgang till bil far battre tillgang till bil och darmed 6kar sin bilanvandning,
vilket motverkar utvecklingen mot generellt minskat biltransportarbete.

En sarskilt intressant sadan grupp ar unga manniskor, som genom MaaS-tjanster
far majlighet att tidigare i livet skaffa sig vanor att resa med bil. Maa$S kan i sa
fall bade leda till 6kad bilanvandning direkt, och fungera som en inkorsport till
framtida privat bilinnehav, vilket leder till 6kad bilanvandning pa langre sikt.
Risken for detta ar sérskilt stor om implementeringen av MaaS-tjanster ar be-
gransad sa att bara ett fatal stader och vissa delar av dessa stader erbjuder MaaS-
tjanster och det inte finns mojlighet att fortsétta anvanda MaaS vid exempelvis
en flytt eller andra nya faser i livet. Det blir viktigt att se upp med och beakta den
typen av rekyleffekter i systemet.

Myndigheter behdver i samtliga scenarier skapa rattvisa forutsattningar, utveckla
regelverk och skapa incitament for MaaS. Sarskilt stdderna behover forbereda
sig, ha en strategi for att fa dnskad nytta och en utveckling som &r i riktning mot
stadens dvergripande mal. Den offentliga kollektivtrafikens uppdrag kan behéva
fortydligas avseende hur den ska forhalla sig till privata MaaS-tjanster.

Vilket scenario ar troligast? Svaret ar att det beror pa vilka forutsattningar som
ges. Annu sa lange har i stort sett alla MaaS-I16sningar svart att riktigt etablera
sig. Sverige kommer dven att vara paverkat av internationell MaaS-utveckling,
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och delvis styras av den. Samtidigt finns stora mojligheter att paverka utveckl-
ingen med olika nationella, regionala och lokala politiska beslut.

Ett intressant omrade att studera vidare ar mojligheter och forutsattningar for
kompletterande Maa$S pa landsbygd och i glesbefolkade omraden. Kan det ge
béttre tillganglighet till samma eller l&gre kostnad och med béttre miljoprestanda
per transportarbete?

Det finns manga fragestéallningar som vore intressant att belysa och analysera
vidare for att oka forstdelsen om MaaS. Okad kunskap om drivkrafter och inci-
tament i respektive scenario &r onskvart, liksom kunskap om effektsambanden.
Scenarierna skulle kunna utvecklas, t ex i dialog med de organisationer som pe-
kats ut som drivande aktorer. | denna studie har vi anvént en enkel beddémnings-
modell, baserad pa litteraturinventeringen, med direkta effekter och indikatorer
pa ett hallbart transportsystem. Denna modell vore intressant att utveckla vidare
sa att den mer heltackande och ingaende kan beskriva konsekvenser for de trans-
portpolitiska malen.






