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Bakgrund

Omestéllningen till ett mer hallbart samhalle &r en stor utmaning. Det finns
prognoser som framhaller att Gver 50 procent av varldens befolkning
kommer att bo i stader 2030 och innan 2050 férvantas den siffran vara
éver 60 procent. Okad urbanisering i kombination med 6kad
befolkningsmangd och forbattrat valstand resulterar i ett trangande behov
av forbattrad infrastruktur for att kunna hantera allt fler transporter.
Véaxande problem med trafikstockningar, buller och luftféroreningar staller
krav pa mer hallbara och effektiva Iosningar. Storstaderna star infor ett
antal utmaningar nar det galler miljén, och flera av dessa utmaningar
galler manniskors hélsa. Utvecklingen leder till ett 6kat transportbehov och
tuffare miljékrav som andrar forutsattningarna for de som verkar i ett
ekosystem! av kombinerade mobilitetstjanster.

For att bidra till omstallningen behéver transportsystemet anvandas pa ett
smartare och effektivare satt, for att framja effektiva forflyttningar och
kommunikation mellan trafikslagen. Det handlar om nya satt att resa, bo,
leva, kommunicera och tillvarata och bevara jordens resurser. Ytterligare
en aspekt som bor beaktas i framtidens transportforsorjningssystem ar att
integrera transport- och infrastrukturfragorna med stadsbyggnads- och
planeringsfragorna. Nasta generations resor och transporter bor vara en
central del av den framtida "Smarta digitala staden”.

Det finns ett flertal omraden, exempelvis digitalisering, delningsekonomi,
tjanstefiering, automatisering och artificiell intelligens, som kan bidra till att
underlatta en forandring av transporter. Inom dessa omraden finns
potential och vilja bland ménga aktérer att bidra till minskad
klimatpaverkan med fokus pa transporter. Att successivt bygga ut och
forbattra kollektivtrafiken och forbattra forutsattningarna for fotgangare och
cyklister ar en viktig grund for att sékerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning. Det kravs ocksa nya
angreppssatt, exempelvis att framja framvaxten av kombinerade
mobilitetstjanster.

Kombinerad mobilitet som tjanst, eller Mobility as a Service star for
tjanster som kombinerar flera transportrelaterade tjanster eller kombinerar
transporttjanster med andra typer av tjanster. Kombinerade
mobilitetstjanster ar en del i omstallningen av transportsystemet sa att det
blir mer samhallseffektivt och langsiktigt hallbart.

”Mobilitet som en tjanst, dven kallat Kombinerad mobilitet, dr ett koncept ddr en resendr
koper eller prenumererar pd en kombination av mojligheter till mobilitet istdllet for, eller som
komplement till, att képa eller dga egna transportmedel”

(Eneroth & Braun Thorn, 2019).

For att Sverige ska 0ka sina kunskaper om kombinerad mobilitet fick
Trafikverket i mars 2019 ett regeringsuppdrag, Mobilitet som tjanst.
Uppdraget syftar till att Trafikverket ska genomféra informations- och
kunskapshojande insatser inom omradet kombinerad mobilitet. Uppdraget
delas upp i tva delprojekt, dels gemensam atkomstpunkt och dels
genomférandet av demonstrationsprojekt av minst en bytespunkt.

! Ekosystemet kring kombinerad mobilitet diskuteras i Kamargianni & Matyas (2017), US
Department of Transportation (2017) samt i UITP rapporten Mobility as a Service.



Delprojekten ska arligen redovisas for Regeringskansliet fram till 2023 och
denna rapport hanterar delprojektet Gemensam atkomstpunkt.

Syfte och mal

Syftet med detta regeringsuppdrag ar att 6ka kunskapen om
forutsattningar for kombinerad mobilitet. Deluppdraget Gemensam
atkomstpunkt ska undersoka mojligheten till en gemensam atkomstpunkt
med harmoniserade tekniska och affarsmassiga férutsattningar fér att
mojliggora tredjepartsforséljning av biljetter och andra kombinerade
mobilitetstjanster.

Fragor som har varit centrala ar att identifiera behovet av, samt vilken roll
staten ska ta for utveckling och forvaltning av en gemensam atkomstpunkt
i Sverige.

Uppdraget har tagit utgangspunkt i Samtrafikens rapport for projektet Vitt
papper och férarbete till Swedish Mobility Program (SMP) 2017-01-31.

Baserat pa resultatet i denna forstudie tas beslut om nasta steg, dar ett
mojligt scenario kan vara att projektet arbetar vidare med att utveckla en
gemensam atkomstpunkt, en sa kallad Build of concept.

Den definition av en gemensam atkomstpunkt som ligger till grund for
rapporten ar foljande: En teknisk plattform som méjliggér standardiserad
atkomst till produkt och biljettdata for externa aktorer. Den tekniska
plattformen forvantas innehélla formagor for indatahantering,
transformering, utdatahantering/ distribution, hantering affarsregler,
validering, datalagring och hantering for avrakningar.

Avgransning

Utredningen har inte i detalj belyst marknadsforutsattningar, teknik-,
arkitektur-, och tjansteakttrernas formagor eller finansiella aspekter for
deras forutsattningar att nd en bred anvéandning och tredjepartférsaljning
av mobilitestjanster. Detta antas aktorerna ha gjort sjalva utifran de
"business case” som de definierat.

Utredningen har valt att inte beskriva pagaende projekt och initiativ eller
vad som sker internationellt inom kombinerad mobilitet, eftersom detta
beskrivits i ett flertal andra rapporter samt i Trafikverkets andra férstudie,
Demonstrationsprojekt av en bytespunkt. Dessa rapporter har givetvis
varit ett vardefullt underlag till férstudie.

| utredningen har det inte ingatt att ta fram forslag pa lésningar eller
arkitekturmodeller for en gemensam atkomstpunkt.

Metod

En nulagesanalys har gjorts for att fa en évergripande bild av hur langt
utvecklingen av kombinerad mobilitet kommit i Europa, Norden och
Sverige. | analysen inkluderades marknadsrapporter, konferensmateria,
forskningsunderlag samt intervjuer med aktdrer som verkar inom
kombinerad mobilitet. Hansyn har &ven tagits till den omvérldsanalys som
genomférdes inom ramen for delprojektet Genomférandet av
demonstrationsprojekt av minst en bytespunkt.
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Ansatsen har varit att utga fran resenarsperspektivet och darefter
uppstroms i vardekedjan identifiera affarsméssiga och tekniska
forutsattningar samt behov av en gemensam atkomstpunkt. Behov har
sedan belysts och &r sammanvéagda utifran ett samhalls-, resenérs- och
tjansteleverantérsperspektiv.

Urvalet av aktérer for intervjuerna har baserats pé att f& en heltackande
och representativ bild av aktdrerna inom ekosystemet fér kombinerad
mobilitet. Intervjuerna har varit fokuserade pa de affarsmassiga- och
tekniska forutsattningarna och de utmaningar som aktdrerna upplever.

Det genomfordes @aven en workshop med aktdrer som &r aktiva inom
branschen for kombinerad mobilitet. Workshoppen fokuserade pa fyra
scenarier dar aktorerna fick positionera sina behov och utmaningar utifran
graden av lagstiftning i kombination med graden av kombinerade
mobilitetstjanster.

Nar intervjuerna och workshoppen var genomférda sammanstélldes
resultatet, och det analyserades utifrdn affarsmassiga- och tekniska
forutsattningar, i relation till de behov av en gemensam atkomstpunkt som
identifierats. Utfallet av analyserna stélldes darefter i relation till fyra
strategiska vagval som varderas utifrdn mgjliga, offentliga ataganden for
en gemensam atkomstpunkt.

Utifran slutsatser fran scenarierna formulerades en rekommendation for
fortsatt arbete.

Nuldgesanalys

Utgangspunkten for att satta en gemensam atkomstpunkt i ett
sammanhang ar att utga ifrdn marknadsforutsattningar och at vilket hall
konsumentmarknaden tenderar att riktas. Dessa marknadsforutsattningar
ar helt avgorande for vardet och behovet av en gemensam atkomstpunkt.




Omvarld utifran nordiskt perspektiv

De nordiska landerna i form av Danmark, Finland och Norge har valt olika
strategiska inriktningar. Det berdr framst ansvarsfordelning mellan offentlig
och privat sektor nar det galler utveckling och implementering av
kombinerade mobilitetstjanster samt grad av lagstiftning.

| Finland &r det marknaden som styr utvecklingen av kombinerad mobilitet,
eftersom Finland under 2018 inférde en lagstiftning med fokus att framja
kombinerad mobilitet och avreglera transportsektorn. Norge har valt en
inriktning dar staten driver utvecklingen mot att initiera tjanster for
kombinerad mobilitet. Danmarks inriktning ligger i linje med Norges
strategi for kombinerad mobilitet och tjanster och effekten av Danmarks
och Norges inriktning &r att de offentliga aktorerna konkurrerar med
privata aktorer. | Sverige finns idag inte samma tydlighet som i Danmark,
Finland och Norge nér det galler huvudmannaskap for kombinerade
mobilitetstjanster.

| Sverige finns regeringens samverkansgrupp fér Nasta generations resor
och transporter, vilka har etablerat projektet Kombinerad mobilitet som
tjianst i Sverige (KOMPIS). Projektet syftar till att driva och framja
utveckling av kombinerade mobilitet i Sverige och projektet ar en del av
Drive Sweden och finansieras av Vinnova. KOMPIS anordnar bland annat
natverkstraffar med aktérer inom kombinerad mobilitet och har tagit fram
en fardplan som arbetar med nagra av de frdgor som denna utredning
avser att besvara nar det géller gemensam atkomstpunkt och
tredjepartsforsaljning av biljetter. Under 2017 genomforde aven
kollektivtrafikbranschen en utredning som syftade till att ge forslag pa
atgarder och I6sningar for bland annat en gemensam atkomstpunkt. En
annan aktor som driver utvecklingen framat ar Energimyndigheten som
utlyste tavlingen Sustainable Mobility Challenge fér att stimulera olika
tjiansteleverantorer till att utveckla nya mobilitetslésningar och
transporttjanster.

Det bor poangteras att lander har varierande forutsattningar for
ansvarsfordelningen mellan offentlig och privat sektor. Det som kan vara
framgangsrikt i ett land kan visa sig vara mindre lampligt i ett annat land.
Det gér inte alltid att kopiera ett framgangsrikt koncept, eftersom
utgangspunkten maste vara utifran landersspecifika forutsattningar.

Samhallsperspektivet och mdjliga effekter

Att bidra till omstallning av transportsystemet for att framja ett smartare
och effektivare satt att resa maste ske over tid, vilket merparten av
aktorerna inom transportbranschen ar medvetna om. Fragan &r hur
attraktiva kombinerade mobilitetstjanster kan bli utifran ett
konsumentperspektiv. Fran ett samhallsperspektiv tyder mycket pa att ett
antal hinder kvarstar att 6verbrygga for att de nya mobilitetstjansterna ska
f& genomslag, saval i nartid som pa sikt. Detta innefattar bland annat lagar
och regler for tjansternas anvandning, men aven att fa fram fungerande
affarsmodeller och attraktiva erbjudanden som tillater flera aktorer att
samverka, sasom enskilda operatorer och den offentligt subventionerade
kollektivtrafiken.

Det finns olika uppfattningar om huruvida kombinerade mobilitetstjanster
har positiv eller negativ paverkan pa klimatutslapp. Nu nar det &r en
relativt begransad anvandning ar givetvis paverkan i stort obefintlig.
Kunskapen som finns idag om kundbehov och de data som finns att tillga
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mojliggor inte tillforlitiga bedomningar av klimateffekter. Nagra av
studierna drar slutsatsen att kombinerade mobilitetstjanster inte kommer
att fa barkraft och darmed ingen storre positiv effekt pa klimatet. Samtidigt
finns det studier som indikerar att kombinerade mobilitetstjanster har en
stor potential for en positiv klimatpaverkan pa lang sikt.

Kombinerade mobilitetstjanster kan ge andra effekter 4n positiv paverkan
pa klimatet, och det finns en risk att en del av resandet med nya
mobilitetstjanster ersatter forflyttningar som annars skulle gjorts till fots
och med cykel, sa kallat aktivt resande. Saddana forskjutningar kan ge
Okad tillganglighet for resenarerna, men samtidigt innebara negativa
hélsoeffekter och oonskade samhéllseffekter genom minskat aktivt
resande.

Ett annat scenario ar att vissa typer av nya mobilitetstjanster kan
konkurrera med kollektivtrafiken och undergrava dess resandeunderlag.
Effekten kan bli en forsamring av forutsattningarna att uppratthalla en
attraktiv kollektivtrafik, och darmed kan tillgangligheten férsamras.

Beddmningen ar att tjansterna kan ha stor betydelse for vissa
kundgrupper och i vissa geografiska omraden. Studier tyder pa att
tjansterna hojer tillgangligheten i stddernas centrala och perifera delar,
men att de aven ersatter och darmed konkurrerar med kollektivtrafiken i
de centrala delarna av staderna. | stddernas yttre delar beddms tjansterna
i hogre grad vara ett komplement till den traditionella kollektivtrafiken. | de
glesbefolkade delarna av landet tyder mycket pa att resandeunderlaget ar
for litet for att affarsmodellerna for flertalet mobilitetstjanster ska fungera.

Det ar darfor viktigt att utformning och styrmedel kopplade till de nya
mobilitetstjansterna uppmuntrar till aktivt resande, sa att resor som ersatts
av nya mobilitetstransporter i s& hog grad som méjligt ar sddana som
annars skulle gjorts med personbil. Utdver det visar studier samt
erfarenheter fran andra lander att den traditionella kollektivtrafiken i
mycket hog grad kvarstar som ryggrad i erbjudanden for kombinerad
mobilitet, medan nya fardmedel och tjanster utgor ett litet komplement till
dessa.



Kundperspektivet och maojliga effekter

Studier visar att det fér medborgarna ar viktigt att transporterna har minsta
mojliga paverkan pa klimat och miljo. | dag ar restid och kostnad de
viktigaste faktorerna vid val av fardmedel men i framtiden bedéms miljo
vara en annu viktigare faktor. Detta visar pa en medvetenhet som pa sikt
kan mojliggora forandringar i vart satt att resa.

En avgorande fraga for kombinerade mobilitetstjansters framgang ar hur
denna typ av tjanster kan bli attraktiv for kunderna. Har ar det fraga om
traditionella aspekter p& marknadsetablering sdsom att fylla ett
kundbehov, beakta kundmognad och i forekommande fall paverka
kundbeteende. Utifran ett marknads- och kundperspektiv finns ett flertal
utmaningar att Overvinna. Det ar viktigt att tjansterna ar anvandarvanliga,
ger en positiv kundupplevelse och utgor ett konkurrenskraftigt alternativ till
traditionell bilanvandning.

For kombinerade mobilitetstjanster finns ett antal barriérer att 6verbrygga
utifrén ett kundperspektiv. Den generella utgdngspunkten och utmaningen
ar att fa bilister att 6verga fran bil till kombinerade mobilitetstjanster.
Principen &r att tjanster maste motsvara minst de behov som bilen tacker
idag och forst da blir fordelarna for resande med kombinerade
mobilitetstjanster intressanta. Har foljer nagra av de egenskaper som en
attraktiv mobilitetstjanst bor uppfylla:

¢ Rimlig restid — det far inte vara for stor skillnad mellan bil och
alternativa fardmedel.

e Trygghet och palitlighet — man ska kéanna sig saker och man ska
komma fram i férvantad tid.

e Flexibilitet— det ska ga att anvéanda tjansten till flera olika andamal
(handla, hdmta barn etc.).

e Enkelhet — det gar snabbt att planera resandet.

e Nytta och kostnad — tjansten far inte upplevas som samre an att
anvanda en personbil.

Det finns aven geografiska aspekter att beakta utifran ett kundperspektiv.
Det ar helt olika behov och forutsattningar om du arbetar och bor i
storstad, forort, mellanstor stad eller landsbygd. En annan aspekt &ar hur
val kollektivtrafiken fungerar jamfort med bilresande i olika geografiska
omraden och hur det paverkar kundbehovet.

Majoriteten av dagens resenarer ar i forsta hand intresserade av lokala
kombinerade mobilitetstjanster, och en mindre andel resenarer har behév
av behover nationella tjanster. Det &r sékerligen mgojligt att designa
attraktiva tjanster som ar en paketering av kombinerade mobilitetstjanster
med en mix av andra kringtjanster, som exempel olika event eller andra
typer av servicetjanster.

Vad det egentliga kundbehovet ar och vilka problem kombinerade
mobilitetstjanster I6ser behdver studeras vidare. Vilka effekter en
gemensam atkomstpunkt medfér behéver dven det studeras vidare.

Leverantdrsperspektivet — affarsméssiga och
tekniska forutsattningar

Eftersom uppdraget ska belysa mdjligheterna till en gemensam
atkomstpunkt med harmoniserade tekniska och affarsmassiga
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forutsattningar for att mojliggoéra tredjepartsforsaljning av biljetter och
andra kombinerade mobilitetstjanster, ar den avgorande fragan:

Vilket mervarde och vilken effekt bidrar en gemensam atkomstpunkt med i
vardekedjan och ekosystemet for kombinerade mobilitetstjanster, bade
kort- och langsiktigt?

Kombinerade mobilitetstjanster befinner sig ur ett marknads- och
kundperspektiv i en inledande och utforskande fas, och det ar i detta
sammanhang som en gemensam atkomstpunkt maste betraktas. De
aktoérer som nu mobiliserar for marknadsetablering har flera utmaningar.
De maste definiera och positionera sin roll i vardekedjan och de maste
aven definiera kundbehov, kundgrupper, och samarbetskonstellationer for
att sedan utifran detta forma sina tjansteerbjudanden och "business case”.

For den svenska marknaden finns ett begransat antal leverantérer som
har olika fokus och inrikitningar. Nagra aktérer ar mer inriktade pa rollen
som systemintegrator, och nagra mer pa rollen som tjansteleverantér mot
slutkund. Merparten av aktérerna har dock majlighet att omfatta hela
vardekedjan, men det har ingen aktor uttalat intresse for.

Affarsmassiga forutsattningar

Agarstruktur, geografisk tackning och finansiering skiljer sig mellan
aktdrerna. De har darfér sannolikt varierande mojligheter och
forutsattningar nar det galler volymmarknad och att skala upp
affarsverksamhet for sina kombinerade mobilitetstjanster. Helt avgdrande,
som vid all marknadsetablering, ar tajmning, att
produkten eller tjansten fyller ett kundbehov. Ovriga
avgoOrande faktorer ar finansiering, risktagande, e

marknadsforing och viss grad av uthallighet samt att 'h i, i ’ 1%
betalningsviljan finns hos de tankta kunderna. A R ool

fle 3

Roller inom mobilitet som en tjanst

De aktorer som uppdraget haft dialog med sonderar
och positionerar marknaden och kundbehovet samt
samarbetskonstellationer. Nagra har hallit pa i nagra
ar, och andra &r i ett initialt utforskande- och
etableringsskede. Utifran produkt- och
marknadscykel ar kombinerade mobilitetstjanster
fortfarande inne i ett introduktionsskede och
hypefaktorn verkar inte vara lika pataglig som for 2—4
ar sedan. Som vid all etablering av nya produkter
och tjanster sker foérandringar bland aktdrerna och i
den bransch de verkar i, och nar konkurrensen
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existerande tjanster. De privata aktérer som intervjuats har tydliggjort att
de inte ar intresserade av fler piloter och demonstrationer, utan de vill
inrikta insatser och resurser mot skarp marknadsetablering.

Utifran ett geografiskt perspektiv och marknadsperspektiv ar etableringar i
storstaderna mest intressanta for tjansteleverantdrer. Dar finns
kundvolymen och stdrre méjligheter att utkristallisera och definiera
kundbehov och ett attraktivt vardeerbjudande.

Marknadsféring och resurser ar viktigt i sammanhanget for att etablera en
tjanst dar kombinerade mobilitetstjanster ar en relativt ny foreteelse for
presumtiva kunder. Dessa kunder har inte nédvéandig k&nnedom om vad
det faktiskt innebar och vilka mojligheter som finns med kombinerad
mobilitet som tjanst. Har finns en stor utmaning som bland annat kommer
att krava betydande marknadsforing i form av information i olika kanaler.

Tekniska forutsattningar

Nar det galler kombinerade mobilitetstjanster ar digitaliseringen en
forutséttning och majliggdrare och generellt har aktdrerna sina egna
tekniska plattformar for att tillhandahalla tjanster.

En grundférmaga i deras tekniska plattform &r integration av data.
Ytterligare formagor som generellt forekommer i aktorernas plattformar ar
prismodeller, avtals- och betalningshantering, hantering av kunddata och
dven support. Aktorerna vill sjalva ha formagor for kund-, avtals- och
prishantering gentemot relevanta samarbetsparter, sdsom regionala
kollektivtrafikmyndigheter (RKM). Uppfattningen &r att aktrernas tekniska
plattformar har en modern arkitektur och teknologi och detta &r dessutom
nodvandigt for att kunna sékerstalla kostnadseffektiv drift och forvaltning,
med moijlighet till driftsékerhet, skalbarhet och flexibilitet. En annan aspekt
ar aven att attrahera ratt kompetens. Utdver det ar teknologi och arkitektur
viktigt i dessa sammanhang.

En teknisk plattform for digitala tjanster ar en strategiskt viktig del av
aktdrernas affarsverksamhet. Tjansteleverantorernas plattformar ar i dag
ett maste, men ocksa en konkurrensférdel nar nya tjanster behover
utvecklas. En trend inom teknisk utveckling ar att ha en 6ppenhet i valda
delar av sina plattformar och detta mojliggér samverkan mellan aktorer i
ett ekosystem pa ett effektivare satt, aven med aspekter pa
affarsmodellen. Bedomningen &r att manga av akttrerna har beaktat detta
i utvecklingen av plattformar.

Strategiska grunder for digitala tjanster ar ofta att

e aga karnan i plattformen, vilket &r affarsstrategiskt och en viktig del
av de immateriella tillgdngarna

e &ga och kontrollera sina egna data, for att kunna skapa nya
affarsmajligheter genom olika former av kundanalyser och for att
forbattra kundupplevelsen.

e vara oberoende av andra systemleverantorer, for att sjélva styra sin
egen utveckling och forvaltning.

Nagra av aktorerna skulle kunna ta pa sig rollen som dataintegrator for en
gemensam atkomstpunkt, men de inser att substitut redan finns p&
marknaden och det skulle bli svart att f& Ionsamhet i en sadan roll. Det ar
svart att enbart kapitalisera i en roll som dataintegrator, da detta kraver en
valdigt stor transaktionsvolym och det ar valdigt fa aktorer som har den

forméagan.
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Tillgang till RKM:s produktutbud

RKM (de regionala kollektivtrafikmyndigheterna) star infor ett flertal
utmaningar, bland annat att bibehalla och forbattra sin marknadsandel av
resenarer samt att hitta nya kunder, framst att fa vanebilister att resa mer
kollektivt. Inom storstaderna, framst Stockholm, finns utmaningar med att
utdka kapaciteten, sarskilt under rusningstid. Det ar en stor utmaning som
kraver kraftsamling och olika former av atgarder.

Utifran RKM:s perspektiv finns huvudfragan "Vem bestaller kombinerade
mobilitetstjanster?” En utgangspunkt ar att det ar staden eller regionen
eftersom drivkraften finns och behovet &r stérst dar och en av
forutsattningarna for attraktiva kombinerade mobilitetstjanster ar
mojligheten att integrera kollektivtrafik som en del av tjansten. For
kombinerade mobilitetstjanster maste kollektivtrafiken utgéra en
grundkomponent, vilket flertalet av tjansteaktorerna ocksa uttrycker.
Samtidigt bedémer manga RKM och tjansteleverantorer att
tredjepartsaktdrernas intakter inte finns inom kollektivtrafiken utan inom
kringtjansterna.

| dagslaget finns begrénsade forutsattningar for att férhandla om
intdktsmodeller mellan RKM och tjansteleverantoren, eftersom RKM
forhaller sig till ett fast biljettpris som inte ska forandras ut mot slutkunden.
Tjansteleveranttrer ser garna att de kan anvanda flexibla biljettpriser till
sina kunder. RKM betraktar tjansteleverantéren som ytterligare en
forsaljningskanal eller ombud.

Flera RKM har anpassat eller haller pa att anpassa sina biljettsystem i
enlighet med den nationella biljett- och betalstandarden (BoB), for att
tillhandahalla ett digitalt granssnitt som mojliggor for andra system och
tredjepartsaktorer att fa atkomst till biljettprodukter och fardbevis for att
sélja dessa vidare. Det ar framst i Stockholm, Goéteborg, Skane och
Ostergotland som piloter genomférs som tillgangliggor vissa
biljettprodukter och fardbevis till tredjepartsaktorer. Det som RKM lyfter
fram och som ytterligare behover utvecklas for ett tillhandahallande av
biljetter ar organisation, processer, dokumentation och avtal, innan det
kan anses vara ett fungerande system for aterforsaljare.



Det finns ett flertal knackfragor for aktorerna att losa i affarsmodellen

e Vem ska tjana pengar pa detta? Och hur?

o Vilket ar biljettpriset, och vem ska bestamma detta?

e Vem har ansvar mot kunderna och hur associeras féretagens
varumarke mot kunderna?

Gar det att snabba upp tillgangliggérandet av RKM:s produktutbud for att
mojliggora tredjepartsforsaljning? Det finns flera viktiga aspekter att
beakta i detta sammanhang. RKM har utmaningar med nuvarande
utvecklingsprojekt och aktiviteter som prioriteras fore utveckling av
kombinerade mobilitetstjanster och tillgangliggérande av biljetter. Det &r
framst en resursfraga, men dven andra faktorer styr prioritetsordningen
och de stdrre RKM har helt andra resursforutsattningar &n de mindre néar
det galler att tillgéngliggdra produktutbudet till externa aktorer. Det viktigt
att BoB-standarden &r kostnadseffektiv att tillampa. Samverkan mellan
olika RKM ar ett sétt att fa till en kostnadseffektivare tillampning av BoB-
standarden for tillgangliggérande av produktutbudet.

Gemensam atkomstpunkt och standard

Alla aktérer inom ekosystemet lyfter fram standard for datautbyte som en
viktig grundforutséttning for att mojliggéra och stédja utveckling av nya
kombinerade mobilitetslésningar. Flertalet upplever dock att BoB-
standarden inte riktigt ar fardig och inte tillrackligt kostnadseffektiv for att
gora de anpassningarna som behdvs i it-systemen. | en schablonmassig
jamférelse med andra standarder och anpassningar for datautbyte, kravs
det alldeles for manga timmar att genomféra de integrationer som behovs.
Bedomningen ar att BoB-standarden behoéver effektiviseras och férenklas
ytterligare vilket ar en helt normal process i samband med uppbyggnad av
nya standarder.

Generellt ar foljande egenskaper viktiga for anvandning av standard

e detinte finns for manga alternativa l6sningar att tillampa standarden

o de ar kostnadseffektiva att tillampa

e det ar tydligt vem som utvecklar och forvaltar standarden

e det finns kompetens att tillampa standarden

e den har legitimitet, det vill sdga resurser for langsiktig utveckling
och forvaltning.

Det finns en risk om inte dessa egenskaper i standard blir uppfylida, sa
kommer alternativa de-facto-standarder att tillampas, vilket inte vore
onskvart utifrin perspektivet kombinerade mobilitetstjanster.

Om API och biljetter ar standardiserade och avtalsvillkor &r harmoniserade
mellan RKM, blir det enklare att skapa multiregionala och nationellt
tdckande kombinerade mobilitetstjanster.

Utmaningar, risker och osakerheter,
problemomraden

Med beaktande av perspektiven samhélle, resenér, tjansteleverantdr och
RKM (regional kollektivtrafikmyndighet) finns ett antal utmaningar. Dessa
har belysts i ett flertal andra rapporter och dar beskrivs affarsméassiga
och tekniska utmaningar utifrdn en gemensam atkomstpunkt som
mojliggor tredjepartsforsaljning av kombinerade mobilitetstjénster.
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Nar det
utmanin
tjanster:

galler de affarsmassiga forutsattningarna behéver foljande
gar losas av aktorerna for att de ska na framgang med sina

affarsmodell med incitament for vinn-vinn och I6nsamhet for inblandande
aktorer i tjanstesamverkan, vilket sannolikt kraver en uppskalning

utifran foregdende punkt ha ratt finansiella forutsattningar

attraktivt tjansteerbjudande som kunden ar beredd att betala for

flytta kunden fran bil till annat fardmedel eller kombination av

fardmedel, vilket innebéar en beteendeférandring

harmoniserade avtal mellan RKM och tjansteleverantérerna

tillgang till RKM:s produktutbud, men aven att tjiansteleverantorer

kan moéta upp RKM nar samverkan sker.

For de tekniska forutsattningarna kan féljande utmaningar lyftas fram néar
det galler utveckling av en atkomspunkt:

kostnadseffektiv BoB-standard

utvecklat arbetssatt for forvaltning och kvalitetssékring av standard
langsiktig och aktiv forvaltning av standarden sa att den far en bred
anvandning

BoB-standarden som ar 6ppen mot EMV-standarden (Europay,
Mastercard och Visa) eftersom den ar forutsattningsskapande for
framtida tjanster inom transportsystemet.

Kort sammanfattning nulage

For att valdigt kort sammanfatta nulaget for utveckling av kombinerade
mobilitstjanster kan foéljande ndmnas:

Det hander en hel del inom kombinerad mobilitet som initialt &r
inriktat pd marknadsetablering.

Det finns drivkrafter bland marknadsaktorer for att etablera en marknad.
Att utforma attraktiva tjanster utifran ett kundbehov ar en utmaning
som det behovs battre kunskap om.

Kollektivtrafik &r en baskomponent for kombinerade mobilitetstjanster.
Affarsmodell med vinn-vinn-incitament ar en utmaning foér inblandade
aktorer.

Kundansvar och varumarke ar viktigt att klargdra bland aktérer som
samverkar inom affarsmodellen.

Tekniken for datautbyte finns pa plats hos aktérerna.

Standard for datautbyte ar viktigt for aktérerna, och BoB-standarden
behdéver forbattras.

Behovet av en gemensam atkomstpunkt

Eftersom tredjepartsaktdrerna har investerat i och tillampar egna tekniska
plattformar fér datautbyte, finns inget konkret uttalat behov av en
gemensam atkomstpunkt. En gemensam atkomstpunkt betraktas inte som

en avgorande faktor for att fa igang tredjepartsforsaljning av biljetter eller
O0ka marknaden fér kombinerade mobilitetstjanster. Gemensam
atkomstpunkt bedoms inte ge ett mervarde och uppfattas av branschen
som en sa kallad mellanhand och eventuell merkostnad jamfért med att
aktorerna sjalva svarar for dataintegrationen. En central faktor for
aktdrerna &r att ha ett kostnadseffektivt datautbyte, med sa lag
transaktionskostnad som mgjligt.



Det kan finnas behov for aktérer som inte har en egen teknisk plattform
och som vill utforska och prova idéer for produkt- och tjansteutveckling av
kombinerad mobilitet. Det ar tveksamt om en gemensam atkomstpunkt
skulle 6ka sannolikheten for hallbara tjanster for dessa aktorer. Det ar de
aktorer som har finansiella férutsattningar i kombination med afféars- och
innovationsformaga som har goda forutsattningar att utveckla och
implementera attraktiva tjanster med affarsmassig barkraft. Att utforma sin
egen tekniska plattform &r generellt nédvandigt for aktérer med digitala
tjanster, vilket &ven ar sannolikt for aktorer som tillhandahaller tjanster for
kombinerad mobilitet.

En gemensam atkomstpunkt ger dock mdéjligheten for aktoérerna att
antingen ga via en gemensam atkomstpunkt eller via sin egna tekniska
plattform for datautbyte. Har kommer kostnadseffektiviteten att vara
avgOrande och det aktérerna kommer att beakta ar mervardet for att
anvanda en gemensam atkomstpunkt, jamfort med att anvénda sin egen
plattform.

Viktiga egenskaper for en gemensam atkomstpunkt

Med ett scenario att tillhandahalla en gemensam &atkomstpunkt finns
foljande egenskaper att beakta for att nd framgang och fa en bred
anvandning:

o tydligt syfte och mal med en atkomstpunkt

o legitimitet som sakerstéller konkurrensneutralitet och tillganglighet
for alla och pa lika villkor

e hallbarhet 6ver tid dar utveckling och forvaltning &r inkluderat for
legitimitet bygger pa frivillighet - tvingande anvandning ar séallan
framgangsrikt och leder ofta till alternativa Iésningar

e attraktivt pris/kostnad fér anvandaren, vilket kan vara licens- eller
SaaS- (Software as a Service) baserad prismodell.

e standardldsning med en arkitektur som mojliggor ett
systemoberoende

e Inga funktionella férmagor for kunddata, avtal, betalningar och
prislistor, eftersom detta kan uppfattas som konkurrenshammande

e mycket hdg grad av driftsdkerhet och prestanda.

Policy, lagstiftning och regelverk

Utgangspunkten for en bred anvandning av kombinerade
mobilitetstjanster ar att resendrer maste andra beteende, normer och
djupt rotade attityder. Det kommer att ta tid att n& dessa forandringar.

Kan man snabba pé och framja framvaxten av kombinerade
mobilitetstjanster genom foérandringar i policy och lagstiftning? Kan detta
paverka behovet av en gemensam atkomstpunkt eller 6kar mojligheter for
tredjepartsforsaljning? Det finns ramar som i nulaget paverkar
forutsattningarna.

§ RKM (regional kollektivtrafikmyndighet) réknas juridiskt som
kommun/landsting. Lagen om kollektivtrafik sdger att RKM:s uppgift
ar att arbeta med kollektivtrafik. Det bedéms vara otydligt definierat
vilka fardmedel kollektivtrafik innehaller, utifrin kombinerade
mobilitetstjanster. UtifrAn de regelverk som RKM har att félja passar
kombinerade mobilitetstjanster som foreteelse inte riktigt in i RKMs
uppdrag. RKM har ett lokalt/regionalt ansvarsomrade men inte ett
nationellt. Har blir det en utmaning i deras affarsmodell for utveckling
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av kombinerade mobilitetstjanster som ar regionalt
gransoverskridande.

Ur tredjepartsaktérernas intresse kan nationella och granséverskridande
tjanster vara viktiga eftersom uppskalning och kundvolym ar en
forutsattning for att fa lonsamhet, under férutsattning att kundbehovet
finns for nationella tjanster.

8 En RKM fér inte ha vinstintresse. Det innebar att RKM inte kan sélja
vidare kommersiella tjanster med vinstintresse i en app for
kombinerade mobilitetstjanster. Lagstiftningen forsvarar saledes for
RKM att driva pa utvecklingen av kombinerade mobilitetstjanster och
samtidigt ar det RKM som kontrollerar tredjepartsaktérernas atkomst
till biljetter i kollektivtrafiken. Utmaningar att I6sa i samverkan mellan
RKM och tredjepartsaktorer ar aterforsaljarprovision,
informationsdelning och ansvar gentemot resenar.

Om det finns bra "business case”i grunden, I6ses vanligen denna typ av
problematik i affarsmodellen mellan inblandade aktorer inom ekosystemet
gallande prismodell, informationsdelning och ansvar mot resenér.

§ RKM:s verksamhet styrs dven av konkurrenslagen. Lagen syftar till
att undanroja och motverka hinder for en effektiv konkurrens.
Innebérden ar att RKM inte kan samarbeta med varandra och
kontrollera och begransa tillgdngen till kombinerade
mobilitetstjanster. RKM far inte bedriva konkurrensbegransande
offentlig séljverksamhet om det riskerar att hdamma eller snedvrida
forutsattningarna for en effektiv konkurrens pad marknaden. Syftet
med regeln ar att offentliga och privata féretag ska ha likartade villkor
om de agerar pa samma konkurrensutsatta marknad. RKM ska
darmed inte agera pa ett satt som gor det svart for privata foretag att
vaxa eller starta verksamhet.

Detta kan tolkas som att RKM ska tillgangliggora sina produktutbud for
vidareférmedling till tredjepartsaktorer utifran befintlig lagstiftning och
regelverk. Detta ska givetvis ske pa villkor som sakerstéller att tankta
kombinerade mobilitetstjanster avses fér "goda d&ndamal”.

Utifran detta resonemang kring konkurrenslagen gar det att tolka att
befintlig lagstiftning stoder att tredjepartsaktorer ska fa tillgang till RKM:s
produktutbud.

Det offentligas roll kring gemensam atkomstpunkt

En viktig aspekt ar om tjanster for kombinerade mobilitet i huvudsak ar en
statlig/lkommunal angelagenhet, en offentlig-privat samverkan eller nagot
som marknaden sjalv ska I6sa. Det finns inte nagon tydligt utpekad
huvudman som driver utvecklingen av kombinerade mobilitetstjanster
nationellt, regionalt eller lokalt i Sverige. Alla aktdrer ar 6verens om ingen
kan |6sa detta sjalv och det behdvs samverkan mellan aktérerna i
ekosystemet for att n& en bred anvandning och uppna méjliga
samhallseffekter. En forutsattning for att uppnd samhallseffekter ar att
samhaéllsperpektivet, det regionala och kommunala perspektivet- samt
tjansteleverantors- och resenarsperspektivet maste riktas mot att na
klimatmalen.



Generellt ar motiven for ett offentligt atagande i huvudsak relaterade till de
tvd omradena effektivitet och ansvarsfordelning. For effektivitet ar den
avgorande bedomningen vem som effektivast utfor vissa taganden,
staten eller naringslivet Nar det géller ansvarsfordelning &r bedémningen
framst relaterat till arbetsmarknadspolitiska atgarder for att 6ka
sysselsattning och minska arbetsléshet.

Vilken roll ska det offentliga atagandet ha for utvecklingen av kombinerade
mobilitetstjanster och en gemensam atkomstpunkt? Och hur stort ska
atagandet vara? De senaste artiondena har trenden varit att statens
uppgift ar att forvalta och skapa forutsattningar for transportsystemets
funktionalitet och utveckling. Trafikverkets roll och ansvar ar framst att
vara en mdjliggorare genom samverkan, att anpassa infrastruktur,
tillhandahalla 6ppna data, leda trafik och ge 6kad kunskap inom omradet.
Trafikverket ar inte den drivande och tjansteutvecklande parten, men
Trafikverket ska heller inte bromsa dnskvard utveckling.

| uppdraget har fyra strategiska vagval varderats utifrdn majliga offentliga
ataganden for en gemensam atkomstpunkt:

e Staten gor inget.
e Staten gar initialt in och stottar utvecklingen for att sedan dra sig tillbaka.
e Staten gar in med stod for utveckling och drift.

e Staten gar in i ett huvudmannaskap.
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Inom dessa strategiska vagval finns olika offentliga insatser som kan

anvandas for att nd ett for samhéllet dnskvart — - -
Oy pa . - . . Finansiering | Teknisk Policy & Kunskaps-
mal for kombinerade mobilitetstjanster och i -

detta fall fokus pa gemensam atkomstpunkt: T —
Staten gir initialt in och
¢ finansiering e P A
e teknisk plattform Staten girin med stbd fir
e policy & lagstiftning utveckling och drift
e kunskapsstod iffmp

Det géller att statens insatser inte leder till oonskade effekter, exempelvis
att halla ineffektiva foretag vid liv eller tranga undan privata aktorer.

Aspekter pa statligt finansiellt stod av gemensam
atkomstpunkt

Det finns ett flertal aspekter som maste beaktas i ett scenario dar staten
finansierar olika delar av teknik- och marknadsutvecklingen och i detta fall
en plattform for gemensam atkomstpunkt. Det finns bland annat
konkurrensaspekter som kan innebéra risker att snedvrida
konkurrensforhallanden och bidra till undantrangningseffekter.

Det finns &ven ett antal fraigor som maste besvaras innan staten kan
medverka i en finansiering av kombinerade mobilitetstjanster och i detta
fall utveckling av en gemensam atkomstpunkt.

e Vilka foretag eller organisationer ska fa finansiellt stod?
¢ Vilka finansieringsvillkor ska galla?

o Vilka avkastningskrav ska stéallas?

¢ Vad ska finansieras?

Eftersom flertalet av aktorerna i ekosystemet inte ser ndgot behov av en
gemensam atkomstpunkt kan det tyckas att statliga finansiella atgarder
inte ar motiverade for utveckling av en gemensam atkomstpunkt.

Det finns redan i dag mojligheter till statligt stéd och delfinansiering (t.ex.
Vinnova, Almi) for féretag avseende utveckling av tjanster och produkter.
Om ytterligare en offentlig aktor skulle ge stod till delfinansiering skulle
detta sannolikt inte forbéattra forutsattningarna for bred anvandning av
kombinerade mobilitetstjanster.

Vardering av finansiellt stod

Vagval Foérdel Nackdel Kommentar

Staten gor inget Ingen risk for Det kan finnas en risk att
snedvridande av samhallseffekter missas.
konkurrensforhallanden
och for

undantrangningseffekter.

Marknaden reglerar sig
sjalv.



Staten gar initialt Delar av marknaden Finns risk for

in och stottar klarar inte att sjalva snedvridande av
utveckling for att utveckla en gemensam konkurrensférhallanden
sedan dra sig atkomstpunkt. och for

tillbaka undantréangningseffekter.

Svart med ett
tillbakadragande.

Staten gar in med Finns risk for

stod for utveckling snedvridande av

och drift konkurrensforhallanden
och fér

eller

undantrangningseffekter.

Staten garin i ett
huvudmannaskap

Aspekter pa teknisk plattform

Att staten skulle bidra med stod till en teknisk plattform innebar aven detta

en form av finansieringsstod for utveckling och eventuellt &ven for
forvaltning av den tekniska plattformen.

Eftersom merparten av aktdrerna inom ekosystemet har tekniken och
plattformar och dessutom inte ser behovet av att en gemensam

atkomstpunkt, blir det svart att motivera ett sddant forslag. Aven héar skulle

ett s&dant scenario berora konkurrensaspekter samt risker for
undantrangningseffekter.

Nar det géller egenutveckling av en integrationsplattform med
basforméagor kalkyleras detta schablonmassigt till minst 50 miljoner
kronor. Att staten/ myndigheten sjalv ska utveckla eller upphandla en
integrationsplattform stéller hoga tekniska krav pa bland annat
transaktionshantering, driftsdkerhet, skalbarhet och flexibilitet, forutom
organisatoriska formagor.

Vardering av insats inom teknisk plattform

Vagval Fordel Nackdel

Staten gor inget Ingen risk for Det kan vara svart for
snedvridande av mindre aktorer att
konkurrensférhallanden tillhandahalla tjanster.
och for

undantrangningseffekter.
Teknik finns redan bland
majoriteten av aktérerna.

Staten gar initialt Risk for snedvridande av
in och stottar konkurrensférhallanden
utveckling for att och for

sedan dra sig undantréangningseffekter.
tillbaka

Svart med ett
tillbakadragande.

Teknik finns redan.
Staten tar en risk och far

inte onskvard effekt av
finansiering.

Kommentar

Mindre aktorer kan fa
tillgang till redan
befintliga plattformar.

Nackdelarna skapar
en otydlighet mellan
staten och privata
aktérer som sannolikt
begrénsar
utvecklingen.
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Staten gér in med
stod for utveckling
och drift

eller

Staten garin i ett
huvudmannaskap

Osékerhet kring
affarsmodell for fortsatt

utveckling och férvaltning.

Risk for snedvridande av
konkurrensforhallanden
och for
undantréangningseffekter.

Svart med ett
tillbakadragande.

Teknik finns redan.

Staten tar en risk och far
inte effekt av pengarna.

Aspekter av stéd inom policy och lagstiftning

Policy och lagstiftning ar ett omfattande omrade dar aktorer utrycker
behov av olika typer av foréndringar. Det ar framst férandringar som
beror olika typer av skatter och regleringar som kan stimulera till minskad

bilresande.

Generellt vill marknaden ha en tydlig spelplan och tydlighet om vad
offentliga aktdrer och privata sektorn ska ansvara for. Det ar viktigt att

de offentliga aktorerna har en tydlig linje i sitt ansvar, vilket &ven skapar

tydlighet inom ekosystemet.

Med fokus pa gemensam atkomstpunkt har den stora majoriteten av
aktdrer som intervjuats bedémt att lagstiftning inte skulle bidra till att
paskynda utvecklingen och tredjepartsforsaljning av biljetter. Utifran
behovet att lagstifta om en gemensam atkomstpunkt finns heller inget
uttalat behov fran de intervjuade aktorer.

Bedomningen &r att forandringar i lagstiftning och regelverk inte paverkar
behovet av en gemensam atkomstpunkt eller 6kar mojligheter for
tredjepartsforsaljning av kombinerade mobilitetstjanster.

Vardering av insats inom policy och lagstiftning

Vagval
Staten gor inget

Staten gar initialt in
och stoéttar
utveckling for att
sedan dra sig
tillbaka

Staten gar in med
stod for utveckling
och drift

eller

Staten gar in i ett
huvudmannaskap

Fordel

Okad tydlighet i
ansvarsfordelning mellan
staten och privata
sektorn.

Inte tillamplig.

Nackdel
Det finns en tydlig
spelplan — policyfraga.

Inte tillamplig.

Kommentar



Aspekter av kunskapsstod

Det finns ett flertal kunskapsomraden med utvecklingsbehov som kan
innebéara olika typer av insatser for staten i arbetet med att stddja
utvecklingen av tjanster for kombinerade mobilitet.

Inom omradet standarder, i detta fall BoB-standarden, finns
utvecklingsbehov, vilket i stort sett alla aktérerna uttryckligen tagit upp
som ett hogprioriterat omrade. Att fran statens sida stédja standarden ger
en legitimitet och langsiktighet vilket ar viktigt for branschen och
standarden boér aven betraktas som en del av en digital infrastruktur. En
stodinsats inom detta omrade bor betraktas som konkurrensneutralt
eftersom det gynnar hela branschen. Insatserna kan vara en fraga om att
fylla gap i resurs- och kompetensbehov eller nagon form av dedikerat
finansiellt stod.

Det behdvs dven battre kunskap om de faktiska kundbehoven och
samhallseffekterna som kombinerad mobilitet kan forvéntas att tillgodose
ur flera aspekter. Har kan staten bidra med bland annat
omvarldsbevakning, benchmarking, kunskapsutredningar och andra
former av stimulans till innovation.

Bland aktorerna rader olika uppfattningar om syfte, mal och definition for
en gemensam atkomstpunkt och standard. Det finns ett uttryckt behov av
att klargora detta, och staten och aktérerna kan gora detta tillsammans.
Vardet ar att detta skulle skapa tydlighet och en gemensam bild av
malarkitekturer som kan klargora vem som gor vad.

Vérdering av insats inom kunskapsstod

Végval Fordel Nackdel Kommentar
Staten gor inget Det behtvs mer data

och kunskap om
kundbehov och
samhallseffekter.

Staten gar initialt Staten bidrar utifran ett Det finns risk for att det
in och stottar samhallsperspektiv. blir en "hyllvéarmare”,
utveckling for att utan mottagare.
sedan dra sig Kunskap tillgéanglig for
tillbaka alla pa lika villkor. Det finns risk for att
nagra aktorer litar pa att
staten
gor grundjobbet i

marknads- och
kundbehovs analyser.

Rekommendation for fortsatt arbete

Pa nationell niva kravs det framst atgarder inom policy och lagstiftning. P&
regional niva handlar det i synnerhet om de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna dar en stark kollektivtrafik som ryggrad ar en
kritiskt viktig forutsattning. P& lokal niva handlar det om kommuner och
stader som har kannedom om sina invanare, men som ocksa kan tanka
sig att upplata gatuutrymme for framjandet av nya mobilitettjanster.
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Utifrdn genomforda studier, intervjuer med branschen och de arbeten som
pagar inom omradet kombinerad mobilitet har utredningen foljande
rekommendationer for fortsatt arbete och for statens forhallningssatt till
gemensam atkomstpunkt.

Statens forhallning till gemensam atkomstpunkt:

e Stddja och forbattra den nationella biljett- och betalstandarden
Vilka exakta l6sningar och insatser som ger effekt kommer staten att
diskutera med berdrda parter. Det kan vara frdga om resurs- och
kompetensaspekter eller andra typer av insatser.

e Okad kunskap om kundbehov och samhéllseffekter
Ur ett samhallsperpektiv finns det ett behov av att med battre data
identifiera mojliga samhéallseffekter och konkretisera kundbehov. Har
kan det vara fraga om djupstudier, kundfokusgrupper eller andra
former av effekt- och kundbehovsanalyser. Andra méjliga insatser kan
vara att gora resendrer och bilister mer medvetna om kombinerade
mobilitetstjanster.

e Bidrag till policy och regelverk kommer att behévas for omradet
generellt
Nér det galler gemensam atkomstpunkt bedéms inte policy och
regelverk ge nagon effekt. Staten kan daremot férorda anvandning av
standarder.

e Bidratill framtagande av en gemensam malbild inom ekosystemet
och vilka samhallseffekter som bo6r efterstravas
Aktorerna behover i samverkan definiera ett gemensamt mal for hur
de tillsammans kan bidra till bredare anvandning av kombinerade
mobilitetstjanster och darmed uppna identifierade, onskvarda effekter.
Behovet ar uttalat fran aktorerna.
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