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Begreppsforklaringar

Application Programming interface (API) — API ir ett slags protokoll som anvinds
for att program (dven kallat applikationer) enklare ska kunna kommunicera med varandra.
En typ av tolk, som kommunikationen gar genom.

Biljett- och betalstandard (BoB) — BoB mojliggor att foretag kan validera sina egna
biljetter, validera biljetter sélda via tredje part samt silja andras biljetter och kombinera
dessa med det egna utbudet (https:samtrafiken.se/tjanster/forvaltning-standards/)

City Data Standard Mobility (CDS-M) - En standard f6r datadelning for att gora det
enklare att koppla ihop de olika operatorernas data med kommuner.

Digital infrastruktur — Digital infrastruktur kan delas upp i hird och mjuk infrastruktur.
Den hérda ar fysisk infrastruktur som exempelvis master, kablar, ledningar och sensorer
som kan mojliggora transportsitt av data. Den mjuka infrastrukturen beror lagar,
standarder och begreppsanviandning och dr sddant som gor att data kan delas och anvindas
till att forbéttra tjanster och funktioner i transportsystemet (Regeringen, 2018).

Mobilitet som en tjinst — Mobilitet som en tjinst, dven kallat Kombinerad mobilitet, ar
ett koncept dar en resenir koper eller prenumererar pa en kombination av mojligheter till
mobilitet istéllet for, eller som komplement till, att kdpa eller 4ga egna transportmedel.
Resenidren kombinerar olika transportslag som delas med andra, vilket oftast sker med hjilp
av en digital plattform.

MaaS-tjanst/MaaS app — Digitala appar som erbjuder resenéren tillgang till kombinerad
mobilitet.

Mobilitetshubbar — En samlingsplats av olika transportmedel som kan parkeras, laddas
eller 1anas for att majliggora ett somlost byte mellan olika transportslag for resendren.
Dessutom kan mobiliteshubben erbjuda kringliggande service sdsom paketutlimning,
cykelreparation etc.

TOMP-API (Transport Operator and MaaS Provider — Application Programme Interface) -
Ett satt att faststélla en standard och definiera hur olika program kommunicerar med
varandra.
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1. Inledning

Mobilitet som en tjanst, &ven bendimnd kombinerad mobilitet eller engelska Mobility as a
Service (MaaS) ar en kombination av olika fardmedelsval for att resendren ska na onskad
mélpunkt. Resendren kombinerar olika transportslag som delas med andra, vilket oftast
sker med hjilp av en digital plattform. I regeringsuppdraget att genomféra informations-
och kunskapshdjande insatser inom omradet mobilitet som en tjanst ska Trafikverket
klargora vilka krav som behover stillas pa den fysiska och digitala infrastrukturen vid en
befintlig bytespunkt f6r att mdjliggora mobilitet som en tjanst. Uppdraget ar avgriansat till
befintliga bytespunkter, jirnvigsstationer och pendelparkeringar, dir statlig infrastruktur
utgor en viktig del.

Under 2021 publicerades rapporten Teoretiskt demonstrationsprojekt av en bytespunkt
(Pamp Sandgren & Backstrom, 2021) som en del av Trafikverkets regeringsuppdrag. Syftet
med rapporten var att utifrén bytespunkten Linkoping C undersoka hur olika aktorer kan
paverka utvecklingen for att framja delningstjanster och mojliggéra mobilitet som en tjanst,
samt att tydliggora vilka krav som behover stillas pa den fysiska och digitala
infrastrukturen. En slutsats frdn rapporten var att det 4r utmanande att besvara fragan
vilken digital infrastruktur som kravs for att en bytespunkt ska mojliggéra mobilitet som en
tjanst. Det kan innebéra att tillhandahalla digital information om den fysiska miljon, for att
underldtta for navigering samt mojlighet att 6verblicka vilka tjanster som finns vid
bytespunkten i ett digitalt granssnitt och via den applikation som reseniren valt att
anvianda. Det kan dven innebira realtidsinformation om tillganglighet och restider for olika
fardmedel, vilket kan finnas tillgdngligt via fysiska skyltar samt via respektive leverantors
kanaler och som en samlad mobilitetstjanst. Vid utveckling av mobilitet som en tjanst ar det
mobilitetsaktorens affirsmodell som ligger till grund for vilken information, samt hur
information ska tillgdngliggoras for reseniren. Eftersom mobilitet som en tjanst befinner sig
i en utvecklingsfas sa utforskas fortfarande definitionen och affirsmodeller av olika aktorer.
Utvecklingen av digital infrastruktur for mobilitet som en tjanst drivs av marknaden, och i
vissa fall av kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter. For att md&jliggora
stottning dir det 4r mojligt behovs fortsatt bevakning pa omradet.

Detta PM avser att komplettera rapporten Teoretiskt demonstrationsprojekt av en
bytespunkt genom att undersoka behovet av digital infrastruktur vid utveckling av
bytespunkter och mobilitetshubbar som ska mdjliggora mobilitet som en tjanst. En
mobilitetshubb ar ett fenomen som blivit allt vanligare under de senaste aren. En
mobilitetshubb dr en samlingsplats av olika mobilitetstjanster for att mojliggora ett sémlost
byte mellan olika transportslag for resendren. Mobilitetshubben kan dessutom erbjuda
kringliggande service sisom paketutlimning, cykelreparation etc. Etablering av
mobilitetshubbar vixer i hela Europa, och darmed inkluderas mobilitetshubbar i detta PM
for att lyfta lairdomar som kan tillimpas vid utveckling av befintliga bytespunkter.

Staderna Oslo, Berlin och Utrecht har valts ut och intervjuer har genomforts med olika
aktorer for att lyfta lardomar fran padgiende arbete med etablering av mobilitetshubbar samt
overgripande arbete och forhéllningssatt vid utveckling av digital infrastruktur for mobilitet
som en tjanst. Dessutom har exempel pa projekt och tjanster fran Sverige valts ut och olika
aktorer har intervjuats for att jamféra med utvecklingen i de utvalda europeiska stiderna.
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1.1.  Syfte och fragestallningar

Detta PM syftar till att undersoka och lyfta lardomar frén Oslo, Berlin, Utrecht samt ett
urval av aktiviteter i Sverige om behov av digital infrastruktur och data for att en
mobilitetshubb eller bytespunkt ska stodja mobilitet som en tjanst. I forlingningen kan
PM:et utgora ett underlag for att klargora vilka krav som behover stillas pa den digitala
infrastrukturen vid en befintlig bytespunkt for att méjliggora mobilitet som en tjanst, hur
tilltrade bor se ut till den digitala infrastrukturen samt vad som bor vara det statliga
dtagandet samt Trafikverkets roll.

Foljande frégestillning ska besvaras:

o Finns det ett behov av att utveckla en digital infrastruktur vid en bytespunkt eller
mobilitetshubb for att fraimja delningstjanster och majliggéra mobilitet som en
tjanst?

1.2. Avgransningar

Inom ramen for regeringsuppdraget ska bade den fysiska och digitala infrastrukturen
undersokas for en befintlig bytespunkt, dar infrastruktur som forvaltas av Trafikverket utgor
en viktig del. Detta PM har avgrinsats till att undersoka behovet av digital infrastruktur for
bytespunkter och mobilitetshubbar. Mobilitetshubbar har inkluderats for att kunna
synliggora erfarenheter och lardomar fran nationella och europeiska etableringar som
genomforts. PM:et dr inte av teknisk karaktar, utan beskriver digital infrastruktur f6r
mobilitet som en tjanst, mobilitetshubbar och bytespunkter pa en 6vergripande niva.

2. Metod

Arbetet inleddes hosten 2021 med en dokumentanalys dir relevant underlagsmaterial gicks
igenom. Underlagsmaterialet utgjorde grunden for den intervjumall som var utgéngspunkt
for de semistrukturerade intervjuerna som genomfordes med relevanta aktérer inom
mobilitetsbranschen med fokus pa digital infrastruktur. For att kunna f& 6kad forstelse
gillande digital infrastruktur kopplad till en specifik bytespunkt eller mobilitetshubb s&
ansags det lampligt att genomfora fallstudier for tre stader i Europa. Urvalet baserades pa
att staden pa nagot vis hade ett pagdende mobilitet som tjanst arbete, samt att det etablerats
mobilitetshubbar. Utifran dessa kriterier {61l valet pa stdderna Berlin, Oslo och Utrecht. Vid
urval av respondenter var fokus pa dessa stider, men for att fa ett nationellt perspektiv sa
intervjuades dven andra aktorer med fokus pé digital infrastruktur i Sverige. Personer som
intervjuats var experter inom mobilitet som en tjanst, statliga och kommunala aktorer inom
MaasS, projektledare for MaaS-tjanster, privata produktigare, totalt 15 respondenter. Nar
intervjuerna var fardigstillda paborjades en analysfas for att besvara fragestillningarna.
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3. Digital infrastruktur

Generellt sett brukar digital infrastruktur delas upp i hard och mjuk infrastruktur. Den
hérda ar fysisk infrastruktur som exempelvis master, kablar, ledningar och sensorer, det vill
sdga transportsitt av data. Den mjuka infrastrukturen beror lagar, standarder och
begreppsanvandning och dr sddant som gor att data kan delas och anvindas till att forbattra
tjanster och funktioner i transportsystemet (Regeringen, 2018).

Den digitala infrastrukturen vid en bytespunkt eller mobilitetshubb kan innefatta tradlost
nitverk som finns tillgdngligt for resenirerna, biljettautomat, hogtalare samt digital
information (Pamp Sandgren & Backstrom, 2021). Digital information omfattar allt fran
information om utbudet av tjanster och firdmedel vid bytespunkten till restider, tillgiangliga
fairdmedel och navigering av den fysiska miljon vid bytespunkten. Detta PM fokuserar inte
pa den fysiska infrastrukturen sa som dynamiska skyltar, biljettautomater etc. utan den
digitala infrastrukturen som kan mojliggéra delning och transportering av data och
information om restider, fardmedel och navigering via en digital enhet.

Nedan foljer en generell beskrivning av digital infrastruktur for mobilitet som en tjanst samt
for mobilitetshubbar och bytespunkter.

3.1. Digital infrastruktur fér Mobilitet som en tjanst

Generellt for mobilitet som tjanst finns olika nivaer av integrationer som bestdmmer niva av
digital infrastruktur. En anviandbar metod for att se olika MaaS-tjansters mognad ar Sochor
et al (2017) modell som visas i figur 1. Modellen klassar tjansterna fran niva o (ingen
integration) till niva 4 (integration av samhaélleliga mal). Ingen niva ar nédvandigtvis battre
dn nigon annan eftersom att det beror pa anvindaren och dess behov. Nivderna ar inte
heller helt beroende av varandra da en tjanst kan vara pa niva 3, men sakna information det
vill sdga niva 1 (Sochor et al, 2017).

4 Integration av samhélleliga mal
Policys, incitament, m.m.

3 Integration av bokning och betalning
Enkelresor — hitta, boka & betala

2 Integration av erbjudanden
Abonnemang/prenumerationer, kontrakt, m.m.

1 Integration av information
Multimodal reseplanerare, prisinformation

Figur 1 Olika nivder av integration i mobilitet som en tjénst.
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De senaste tva dren har flera utvecklingsprojekt kopplat till mobilitet som tjanst skapats pa
marknaden och bara i Europa finns fler 4n 50 stycken. MaaS-appar som Gaiyo och Travis ar
pa integrationsniva 2 eftersom att det idag gar att kopa och betala for biljetter direkt i
applikationen. Om en applikation endast erbjuder djupldnkning? rdknas den inte till
integrationsnivé 2. Majoriteten av de europeiska initiativen som finns inom mobilitet som
tjanst ar pa niva 2 och ungefar 16 % ar pa niva 3, se figur 2. (Van Audenhove et al, 2021).

Dagens tjansters olika nivaer

sNiva0 =Niva1l sNiva2 =Niva3 =Niva4

Figur 2. Av dagens tjdnster inom mobilitet som tjénst befinner sig 84 % pa niva 2 och 16 % pad niva 3.

Ansvarsfordelning for den digitala infrastrukturen kan skilja at sig mellan olika
utvecklingsprojekt och nivaer, samt se olika ut i kommuner och regioner i Sverige. Idag kan
varken regionala kollektivtrafikmyndigheter eller kommunala bolag agera leverantorer for
kombinerad mobilitet under radande lagstiftning. Regionala kollektivtrafikmyndigheter far
inte driva andra mobilitetstjanster dn kollektivtrafik om det finns en privat marknad eller
om privata aktorer kan antas ha intresse av att bedriva dem. Intdkter frén sddana tjanster
far inte heller generera betalningar till kollektivtrafikmyndigheterna, 4ven om det dr en
annan aktor som driver dem (Kompis, 2021). Det finns goda forutsattningar for
marknadsintresse och konkurrens inom bade paketering och foérsiljning mot resenéarer. Det
skulle darfor vara problematiskt om regionen i egen regi valde att utveckla teknisk och
affirsmassig integration. I en konstellation av privat och offentligt samagande forandras
dock forutsattningar och majligheterna for att bedriva denna typ av verksamhet (Region
Stockholm, 2019).

Idag upplever kommuner att det finns en férvintan pa att de ska erbjuda appar for att
mojliggora for nya typer av transportlosningar sdsom mobilitet som tjanst. Samtidigt
upplever de svarigheter och utmaningar kring hur resurser ska férdelas och prioriteras, hur
ansvaret ser ut i forhallande till andra aktorer och vad som bor vara prioriterat att investera
i (DriveSweden.se, n.d.).

Under intervjuerna namnde representanter frin kommuner att de upplever begreppet
digital infrastruktur som brett och svért att skala ner. Det maste finnas ett bra samarbete
mellan kommunen och privata aktorer dar kommunen kan stilla krav. Representanter fran
privata foretag ansag att det finns flera utmaningar for att starta en bra tjanst for delad

1 Djuplankning innebar 1ankning till en webbsida som inte &r webbplatsens ingdngssida
(ComputerSweden, 2019)
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mobilitet eftersom att det dr svart for privata aktorer att fa tillgéng till biljetter fran
kollektivtrafiken.

Det ar svart att skapa en 16nsam affirsmodell, och i dagslaget kravs det en stor
transaktionsvolym for att tjanster for mobilitet ska vara lonsamt. Darmed &r det fa aktorer
(privata och kommunala) som vill eller kan ta pé sig rollen som mobilitetsaktor. Privata
aktorer som tillhandahaller tjanster for mobilitet har generellt utvecklat egna tekniska
plattformar som ar en strategisk viktig del av aktorernas affarsverksamhet. En
grundforméga i deras tekniska plattform &r integration av data som de ansvarar for. Nar en
privat aktor ansluter sig till andra aktorer vill de sjdlva ha radighet 6ver kund-, avtals- och
prishantering gentemot den relevanta samarbetspartnern. For att kunna skapa nya
affirsmojligheter och sjilva styra sin utveckling vill de privata aktorerna 4ga och kontrollera
sina egna data och pé s vis forbattra kundupplevelsen. Trots det rader en 6ppenhet kring
data och valda delar av aktorers olika plattformar som mgjliggor for samverkan mellan olika
aktorer (Trafikverket, 2020).

For att mobilitet som tjénst ska fungera ar tillgdngliggorande av regionala
kollektivtrafikmyndigheters biljetter avgérande (Kompis, 2021). Den viktigaste delen av den
digitala infrastrukturen for mobilitet som en tjanst ar enligt MaaS-aktorer att
kollektivtrafikens biljettutbud gar att integrera for att majliggora forsiljning av biljetter i
sammankopplade biljettsystem. En av piloterna, Travis, kom fram till att biljetterna maste
bli tillgdngliga for aterforsiljare med hjélp av en standard, dtkomstpunkt eller vaxel for att
sikerstilla att de tillgdngliggors pa ett likartat satt. Vilken av dessa tre som véljs bor
utvirderas for att undvika att lager av data byggs pa och istéllet gora det sa enkelt som
mojligt. Dagens modell gor det svart att hitta en affirsmodell till f6ljd av att aterforsiljare
till kollektivtrafikens biljetter inte far prissitta biljetter pd samma villkor som regionala
kollektivtrafikmyndigheter sjdlva. De tekniska systemen skiljer sig at och det saknas
standarder och policys att férhélla sig till. For att lyckas med mobilitet som tjanst ar det
viktigt att utgd fran en malbild och sen lata den digitala infrastrukturen l6sa de behov som
uppsta.

2019 publicerade RISE rapporten Regelverk och policy i relation till MaaS. Rapporten
konkluderar att det i dagslaget inte finns ndgot enskilt regelverk for MaaS$, eftersom
privatbilismen premieras framfér kombinerade mobilitetslosningar (RISE, 2019). En viktig
komponent i den digitala infrastrukturen som daremot blir allt vanligare ar standarder,
eftersom det dr en grundforutsattning for utbyte av data som majliggora och stodjer
utvecklingen av kombinerad mobilitet. F6ljande standarder finns i nulédget i Sverige:

¢ Biljett- och betalstandarden (BoB) ska bidra till att forenkla datautbyte mellan
aktorer. BoB forvaltas och dgs idag av Samtrafiken. Malsattningen ar att skapa
mojligheter till interoperabilitet mellan olika biljettsystem samt dess komponenter.
Interoperabiliteten skapar majligheter for bade etablerade och nya
tjansteleverantorer, samt for utrustnings- och systemleverantorer att komma in pa
marknaden (forstudie aspekter pa BoB-standarden).

e Mobility Data Specification (MDS) anvinds for att utvirdera regelefterlevnad
hos privata mobilitetsaktorer samt standardisera kommunikation och datadelning
mellan kommuner och privata mobilitetsaktérer. MDS mojliggor for kommuner att
reglera och validera riktlinjer digitalt for att mojliggora en battre hantering av de
privata mobilitetsaktorernas fordonsflottor i en mobilitet som tjanst runt en
bytespunkt (Drive Sweden, 2021).
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Det finns dven regelverk att forhélla sig till pa europeisk niv4, vilket specificeras inom bland
annat direktiv 2010/40/EU om ett ramverk for inférande av intelligenta transportsystem péa
vagtransportomradet och for granssnitt mot andra trafikslag, det s& kallade ITS-direktivet.
ITS-direktivet syftar till ett samordnat och enhetligt inférande och anvindning av ITS-
tillimpningar och tjanster pa vagtransportomradet inom EU. Direktivet omfattar i dagslaget
atgirder inom fyra prioriterade omraden, dar kommissionen har antagit specifikationer som
delegerade akter. Prioriterat omréde I. Optimal anvindning av vag-, trafik- och resedata
syftar till att bland annat mdjliggora tjanster for reseinformation och realtidsinformation
mellan olika trafikslag och operatorer inom hela EU (2010/40/EU). Delegerad akt a (EU
2017/1926) Tillhandahéllande av EU-omfattande multimodala reseinformationstjanster har
baring mot omrédet mobilitet som en tjdnst och syftar till att stédja utvecklingen av
multimodala reseinformationstjanster. EU-kommissionen kom med ett forslag till reviderat
ITS-direktiv i slutet av 2021. I det reviderade forslaget har EU-kommissionen gett forslag pa
att omrédet mobilitet som en tjanst ska lyftas fram och ldaggas till i ett av de befintliga
prioriterade omradena. Mer specifikt hur omrédet mobilitet som en tjinst kommer att
laggas till i ett av de prioriterade omradena kommer att beslutas i slutet av 2022 eller under
2023.

3.2. Digital infrastruktur for mobilitet som en tjanst kring en bytespunkt
och mobilitetshubb

En bytespunkt och mobilitetshubb ar en plats dar resenédren kan vilja att byta mellan olika
fardmedel. En bytespunkt kan exempelvis vara en jarnvigsstation eller pendelparkering.
Mobilitetshubb ir ett fenomen som blivit allt vanligare under de senaste aren. En
mobilitetshubb dr en samlingsplats av olika mobilitetstjanster for att mojliggora ett somlost
byte mellan olika transportslag for resendren. Hubben kan dessutom erbjuda kringliggande
service sasom paketutlimning, cykelreparation etc. Etablering av mobilitetshubbar véxer i
hela Europa. Enligt intervjuerna férordas sma och ménga hubbar, istillet for en stor
komplett bytespunkt sd som jarnvagsstationer. Se Figur 3 for exempel.

«%w“‘“ 0000
K¢

_ $ Hajag
% odo

3
OO0 (000 Gs [ U
A e, |

Figur 3. lllustrativa exempel fér hur en mobilitetshubb kan se ut samt en bytespunkt. En bytespunkt tdcker
oftast ett stérre omrdde geografiskt.

Den digitala infrastrukturen vid en bytespunkt och mobilitetshubb kan bland annat
innefatta tradlost natverk som finns tillgdngligt for resenérerna, biljettautomat, hogtalare
samt digital information som finns tillgdngligt via fysiska skyltar, applikationer och
hemsidor. Digital information omfattar allt frin information om utbudet av tjanster och
fardmedel vid bytespunkten till restider, tillgingliga firdmedel och navigering av den fysiska
miljon vid bytespunkten.
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Vilken digital infrastruktur som ar nodvandig for att mojliggora mobilitet som tjanst och
frimja delningstjanster kring en bytespunkt eller mobilitetshubb, samt vilken aktor som ska
vara ansvarig ar inte tydligt i dagslaget. Det beror dels pa att en MaaS-tjanst utgar fran ett
storre geografiskt omrade an specifikt en bytespunkt eller mobilitetshubb. Bytespunkter och
mobilitetshubbar spelar dock en viktig roll dé de ar fysiska platser som mojliggor for byten
mellan olika fardmedel och trafikslag. Idag har flera av de mobilitetsaktérer som finns
representerade vid en bytespunkt eller mobilitetshubb egna tekniska plattformar for att
informera resendrer samt mojliggora bokning och betalning av resa. En mobilitetshubb eller
bytespunkt ar den fysiska samlingsplatsen for mobilitetstjanster, och det kan finnas flera
tillgdngliga tjanster for att boka en resa och som &dgs och forvaltas av olika aktorer. Det ar
séledes den fysiska infrastrukturen som ar i fokus vid etablering och utveckling av en
mobilitetshubb och bytespunkt. Ett forsta steg ar att fysiskt synliggora erbjudandet av olika
fairdmedel genom exempelvis skyltning kring en bytespunkt eller mobilitetshubb, och att
erbjuda samtliga firdmedel antingen i direkt anslutning, eller med en hidnvisning om var
resendren hittar fairdmedlet. Idag dr exempelvis kollektivtrafiken synlig pa ett annat satt i
jamforelse med elsparkcyklar, eftersom att det inte finns nigot samlat grepp med skyltar
och parkeringsyta likt det kollektivtrafiken skapat.

Det ar viktigt att inte underskatta vikten av kommunikation och information av
mobilitetstjinsterna kring en bytespunkt eller mobilitetshubb. Aven om tjinsterna som
erbjuds inte presenteras i en gemensam applikation, s& kan de involverade aktorerna
samverka kring gemensam information och marknadsféring (Kunskapssammanstallning,
Trivector).

4. Intervjuer

I foljande kapitel presenteras resultat frin intervjuer med representanter fran Berlin, Oslo,
Utrecht samt representanter fran Sverige som har valts ut for att studera utvecklingen av
mobilitet som en tjanst och dess koppling till bytespunkter och mobilitetshubbar, samt vilka
faktiska 16sningar som har implementeras eller testats under piloter. Fallstudierna har valts
ut med syfte att f in olika perspektiv i bevakningen, savil fran offentliga som privata
aktorer. Det finns olika strategiska riktningar som skiljer sig mellan olika landers initiativ
(Trafikverket, 2020). Det beror framst ansvarsfordelning mellan offentlig och privat sektor
nir det giller utveckling och implementering av kombinerade mobilitetstjanster samt grad
av lagstiftning. Det bor ddrmed poédngteras att lander har varierande forutsiattningar 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 landers specifika
forutsattningar.

Exempel pa europeiska kollektivtrafikmyndigheter som viljer att utveckla mobilitet som en
tjanst sjdlva istillet for att tillgingliggora data och biljetter till externa aktorer, ar Ruter i
Oslo och Berliner Verkehrsbetrie (BVG) i Berlin. Huruvida det beror p& andra juridiska
forutséattningar och/eller annorlunda strategiska 6verviaganden &r inte helt klarlagt. Vidare
ar det allt for tidigt att avgora vilket upplagg som skapar vilka effekter. Det ar dven viktigt att
komma ihag att det inte behGver vara en antingen eller-situation; en regional
kollektivtrafikmyndighet skulle kunna 6ppna upp for tredjepartforsiljning och samtidigt
tillhandahalla en eller flera kombinerad mobilitet tjanster i egen regi (Kompis, 2021).
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4.1. Berlin, Tyskland

Berliner Verkehrsbetrie (BVG) ar Tysklands storsta kommunala lokaltrafikbolag och
forutom att tillhandahélla traditionell kollektivtrafik i huvudstaden Berlin, s& har BVG ocksa
valt att ta en tydlig och aktiv roll i utvecklingen av mobilitet som en tjanst. Inom ramen for
ett tredrigt forskningsprojekt som péagar mellan 2019-2022, sa innefattar BVG:s totala
erbjudande dven appen Jelbi, som i dagsldget dr viarldens mest omfattande MaaS-tjanst
avseende antalet integrerade transportleverantérer med ca 40 000 fordon i flottan.
Projektet har drivits i syfte att erhalla kunskap om kombinerad mobilitet, och skapa
underlag for beslut kring huruvida denna typ av tjanst ska fortsitta vara en del av BVG-
erbjudandet dven efter projektavslut. I dagsldget erbjuder tjansten planering, bokning och
kop av kollektivtrafik, el-mopeder, elsparkcyklar, hyrcyklar, bildelning och samakning.
Tekniken bakom tjansten levereras av det litauiska foretaget Trafi, som stér for
djupintegration mellan mobilitetsleverantorerna. I Jelbi erbjuds anvindarna utifran
realtidsinformation ett brett mobilitetsutbud inklusive plats- och tillgianglighetsinformation
samt majlighet att jamfora olika alternativ avseende tid och kostnad. Det faktum att alla
aktorer ar djupintegrerade innebér ocksa att betalningsforfarandet sker i appen for samtliga
tjanster. BVG Jelbi dr dock mer én en digital tjanst, det &r ett helt ekosystem som inkluderar
fysiska stationer 6ver hela Berlin som mgjliggor byte fran kollektivtrafik till delad mobilitet.

Jelbi-stationer ar den digitala appens fysiska tvillingar som gor det mdjligt att boka, lamna,
ladda och kombinera de tillgingliga tjdnsterna i Jelbi-appen. Det finns d&ven mindre hubbar,
sa kallade Jelbi-punkter, som ar specifikt tillignade mikromobilitetsalternativ med endast
tva hjul s& som cyklar och elsparkcyklar, se Figur 4.

Figur 4. En av Jelbis mobilitetshubbar och digitala tvilling i applikationen.

Om en mobilitetsaktor 6nskar ansluta sig till Jelbi tas kontakt direkt med BVG. En
nyckelfaktor till Jelbis framgéng ar att de kunnat gora djupintegrationer av
mobilitetsaktorer. De erbjuder s& gott som komplett sortiment av BVG biljettutbud med
endast nigra fa undantag. Enligt Jelbi rekommenderas att produktutbudet kontinuerligt
utvecklas och vixer, samt att organisk tillvixt tar tid. En annan framgéngsfaktor for Jelbi ar
att manga mobilitetsaktorer har sett fordelar med att integreras i tjansten da de ocksa far
tillgang till fysiska platser i Berlin for sina respektive transportslag.

Enligt Jelbi finns det ett behov av en viss typ av standardisering av integrationsprocesser,
men inte kopplade till en bytespunkt. Dessutom ar det ur plattformsoperatérens synvinkel
klokt att utforma processerna pa ett sddant sitt att mobilitetsleverantérerna kan bytas ut
utan att plattformen forsdmras eller behGver anpassas. Men en viss individuell
integration/tillvagagingssatt kan inte helt undvikas, till exempel vid ett nytt kontrakt.
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4.2. Oslo, Norge

Ruter dr Norges storsta kollektivtrafikoperator som ar ansvarig for kollektivirafiken i Oslo
och Akershus. Kollektivtrafiken inkluderar tunnelbana, buss, sparvagn och farjetrafik, vilket
innebar att Ruter har en vildigt viktig roll for transportsystemet.

Statens vegvesen, Norges vigmyndighet, konstaterade att det i Norge finns olika aktorer
med olika ansvar for att tillhandahalla multimodala resor. Entur skapades darfor att det
efterfragades en nationell digital infrastruktur som binder ihop samtliga erbjudanden, och
framforallt erbjudandet kring betalning. Entur ar ett statligt gt transportforetag i Norge och
dgs av det norska transport- och kommunikationsdepartementet.

I Entur-appen ar det i dagslaget mojligt att se vart det finns tillgangliga cyklar och
elsparkcyklar, men den potentiella resenéren kan inte kopa biljetter. Tanken &r att samtliga
mobilitetsaktorer ska leverera data gillande deras mobilitetstjanst
till Entur, men att bokning och betalning av vissa tjanster kan ske
via mobilitetsaktorens egna kanaler. Entur tar kontakt med de nya
mobilitetsaktorerna som dntrat mobilitetssektorn under de senaste
aren, eftersom det i dagslédget inte ar kravstallt att samtliga
mobilitetsaktorer i Norge ska ingd i Enturs tjanst. Med anledning av
detta arbetas det i dagsldget fram krav gillande rapportering av data
fran mobilitetsaktorer, sé att det ska bli en transparent och
standardiserad process. Det langsiktiga mélet med att tillgingliggora
data ar att kunna distribuera kollektivtrafikbiljetter pA kommunal
niva, nagot som dven inkluderar olika busstyper som flygbuss. Dock
ar det fortfarande osikert hur det blir med de nytillkomna
mobilitetsaktérerna.

Figur 5 Entur MaaS-app

I dagsléget finns det tva stycken mobilitetshubbar i Oslo, i Ski och
Filipstad, som drivs av Ruter. Mobilitetshubben i Ski ar storre, eftersom den dr beldgen vid
en befintlig knutpunkt. De mobilitetstjainster som finns vid mobilitetshubbarna &r bland
annat bilpoolsbilar (elbilar), el-och/eller cyklar , elsparkcykel, cykelverkstad, cykeltvitt och
autonom buss. Det ar framforallt viktigt att det finns en mix av olika mobilitetstjanster som
tilltalar olika malgrupper. Exempelvis identifierades det ett behov av friflytande bilpool
istéllet for en fast bilpool vid mobilitetshubben i Filipstad och darmed kommer det att
implementeras en friflytande bilpool vid den mobilitetshubben. Samtliga mobilitetstjanster
bokas via respektive mobilitetsaktors app, vilket innebar att det inte finns en standardiserad,
gemensam app for bokning av samtliga mobilitetstjanster. Sedan starten ar 2019 har
mobilitetshubbarna varit pilotprojekt, men nyligen beslutades det att projektet ska ga fran
pilotstadie till en faktiskt implementation i Oslo.

For att implementera mobilitetshubbar kriavs det samarbete mellan bade offentliga och
privata aktorer for att fa tillgéng till data. Dock har det identifierats att utvecklingen av den
fysiska infrastrukturen ar primar vid implementering av en mobilitetshubb, medan
utvecklingen av den digitala infrastrukturen ar sekundar. Det innebér att det forst och
framst ar viktigt att resenéren kan orientera sig pa platsen genom god skyltning i anslutning
till mobilitetshubben. Ruter anser att ett digitalt granssnitt hade kunnat underlitta
bokningen av mobilitetstjansterna exempelvis likt Travis i Stockholm. Det innebar att det
bor finnas en djuplankning till varje enskild mobilitetstjanst i det digitala granssnittet. I det
korta perspektivet bor det séledes ske en integrering av tjansterna (pay as you go), medan i
det langre perspektivet (3-5 ar) bor det ske en s6mlos koppling mellan tjansterna.
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Figur 6. Mobilitetshubbar i Ski och Filipstad.

4.3. Utrecht, Nederlanderna

I Nederldnderna innebar mobilitet som tjanst en l6sning pa trafikstockningar, utékad
kollektivtrafik med hjalp av flera fairdmedel och resande till ett 6verkomligt pris som &ar
tillgdngligt for alla utan att behova bygga ny infrastruktur (Ministry of Infrastructure and
Water Management, u.a.). Departementet for infrastruktur bar huvudansvaret for mobilitet i
Nederldnderna.

Under 2018 upphandlade departementet ett ramavtal med 24 utvalda parter som ansvarar
for sju nationella pilotprojekt inom olika omraden for mobilitet som tjénst. Piloterna testar
tjanster mot olika mélgrupper s som Business to Business (B2B), pendling 6ver riksgrianser
(Tyskland och Belgien) och mobilitet som en tjanst pa landsbygd. Parterna som deltar ar
aktiva inom delning av mobilitetstjanster och bestir av IT- och plattformsaktorer, banker
och forsakringsbolag, start-ups samt kollektivirafik, mobilitets- och bilféretag.
Pilotprojekten planerade att pagd mellan 2019 till 2021, men pa grund av pandemin s&
fortsatter piloterna under 2022. Ett krav for alla medverkande parterna ar att dela all data
som de samlar in med varandra och med statliga organisationer. Det kan ske genom att
standardisera datadelning och regelverk eller genom att forenkla samarbetet mellan
organisationerna. Utgangspunkten ar att det 4r marknaden som ska utveckla mobilitet som
en tjanst, det ska inte ske pa statlig nivd. Daremot ska staten frimja samarbeten och st6tta
utvecklingen av omradet med hjilp av standarder. Det som efterstriavas ar en transparent
och 6ppen marknad.

Foretaget Innovactory vann uppdraget for pilotprojektet i Utrecht och lanserade appen
Gaiyo i tre stadsdelar: Leidsche Rijn, Vleuten och De Meern. Tjiansten testades av totalt 150
anviandare under perioden 2019-2021 (Hikmet, 2020). Innovactory har dven utvecklat
appen Gaiyo, och ser en fordel med att utveckla och forvalta tekniken i egen regi. Gaiyo
lanserades i september 2020 och finns idag i hela Randstad-omradet som innehéller
Amsterdam, Rotterdam, Haag och Utrecht. Under 2020 hade Gaiyo 7200 nedladdningar
och 400 anviandare i Utrecht. Med hjilp av Gaiyo kan anvidndarna se vilka
transportalternativ de har i sitt omrade for att planera, boka och betala for alla resor med
kollektivtrafik, el-mopeder, elsparkcyklar, hyrcyklar och bildelning. Ryggraden i Gaiyos
tjanst ar bilen, till skillnad frdn ménga som utgar fran kollektivtrafiken. Anledningen &r att
det ar bilforarens beteende de vill forandra snarare dn de som redan reser hallbart med
kollektivtrafik idag. Gaiyo visar darfor dven restid med bil, trafikstockningar och gor det
mojligt att betala sin parkering direkt via appen (Goedopweg, u.4.). Gaiyo ar narvarande vid
mobilitetshubbar men ar framst en digital MaaS-tjanst.
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Figur 7 Gaiyos MaaS-app

Integrering mellan Gaiyo och mobilitetsaktorer genomfors med hjilp av standarden TOMP-
API. TOMP-API (Transport Operator and MaaS Provider — Application Programme
Interface) dr en standard som definierar hur olika program kommunicerar med varandra.
Kopplad till figur 1, olika nivaer av integration i mobilitet som en tjanst, &r TOMP-API en
standard som mgjliggor for niva 2 med integration av bokning och betalning i
tjansten(Share-north.eu, 2021). Alla mobilitetsaktorer som verkar i Nederldanderna maéste
vara anslutna enligt standarden TOMP-API, men trots standarden skiljer sig API:erna
mellan de olika aktorerna eftersom standarden tolkas pé olika vis.

For att gora det enklare att koppla ihop de olika mobilitetsaktorer data med kommuner har
en standard for datadelning foreslagits av kommunerna, City Data Standard Mobility (CDS-
M). Bakgrunden ar att i dagslaget bestaimmer respektive stad i Nederldnderna vilka krav
som ska stéllas pa delning av data med andra kommersiella aktorer. Det innebar att det ar
svarare for stiderna att lara sig av varandra, eftersom delning av data inte sker pd samma
principer. Mobilitetsaktorerna har dirmed olika krav och forfragningar av data fran olika
stader. Det ger upphov till ineffektiva processer hos bade mobilitetsaktorerna och offentliga
aktorer som stér i vigen for en uppskalning som kan resultera i storre MaaS-tjanster. Utan
en gemensam standard blir det dyrt for mindre aktorer att ansluta sig pa flera stillen.

CDS-M utvecklas av kommuner med syftet att gora det enkelt for alla aktorer att ansluta sig
till en delad mobilitetstjanst (Share-north.eu, 2021). Kommunerna har darfor tagit fram
standarden CDS-M som &r en utveckling och forlangning av MDS standarden med syfte att
anpassa den med existerande lagstiftning i Nederlinderna och inom EU som MDS-
standarden saknar (Gemente Amsterdam, 2021).

Nederldnderna ar ett av f lander som sitter upp Maa$ pa nationell niva, att gora det pa
nationell niva med alla offentlig-privata installationer ar unikt. Ministry of Infrastructure
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and Water Management arbetar med att ta fram en policy for mobilitetshubbar som ska vara
klar 2022.

4.4, Nationellt Sverige

Nationellt har det funnits en flora av olika initiativ av kombinerad mobilitet. Tvd Maa$S
tjanster vi valt att lyfta i detta PM ar dels pilotprojektet LIMA som knutit sin tjanst till
mobiliteshubben och dels MaaS-tjanst Travis for att den har 6vergatt fran en pilotstadie till
verksamhet.

Travis

Travis ar en MaaS-tjanst som tillhandahélls av kollektivtrafikforetaget Nobina. Som digital
reseplanerare mojliggor Travis for kollektivirafikresor att kombineras med annan mobilitet
utifrdn information i realtid. Tjansten skapades och utvecklades i koncernens innovation-
och utvecklingsbolag Nobina Technology. Initialt lanserades Travis hdsten 2019 som en del
av trafikutvecklingsprojektet Modern Mobilitet i Barkabystaden som Nobina under 2018-
2021 drev tillsammans med Jarfilla kommun och Trafikforvaltningen Region Stockholm. I
dagsléget finns tjansten i hela Stockholmsregionen. Antalet mobilitetsaktérer som ar
integrerade i Travis har 6kat sedan lanseringen, och idag ar elva aktorer integrerade. Travis
app innefattar saval kollektivtrafik som mobilitetstjanster, frain mikromobilitets-, taxi- och
bilpoolsaktorer samt information om infartsparkering. Travis stravar inte efter att etablera
en koppling till bytespunkter eller mobilitetshubbar utan fokuserar pa en flytande tjénst.

For Travis har den viktigaste digitala infrastrukturen varit kopplingen till kollektivtrafiken
med ett integrerat biljettsystem. Att integrera mobilitetstjinster som redan har egna API:er
har varit lattare dn exempelvis bilpooler och taxi som inte har egna API:er. Idag utvecklar
Travis ett API mot de aktorer som onskar att ansluta sig, men i framtiden blir det

forhoppningsvis tvartom.

Figur 8 Travis MaaS-app

LIMA

Under 2018-2020 testades mobilitetsprojektet LIMA (Lindholmen Integrated Mobility
Arena) for alla som jobbar pa och i ndrheten av Lindholmen. Syfte var att forenkla lokala och
regionala resor, 6ka framkomligheten pé Lindholmen och bidra till en mer hallbar stad. Ett
nét av sex mobilitetshubbar med olika funktioner placerades pa Lindholmen. 300 anstillda
anmalde sitt intresse att anvinda tjainsten men knappt 100 personer testade tjansten.

Ett viktigt mal for den digitala 16sningen var att de viktigaste mobilitetstjansterna skulle
vara fullt integrerade. Mobilitetstjanster var Vasttrafik, MoveAbout och taxi. Eftersom
projektet i sig inte dr en juridisk part som kan ha rollen som aterforsiljare har
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SmartResenirs dterforsaljaravtal med dessa leverantorer anvéants. SmartResenir ar en
mobilitetsintegrator med egen plattform som projektet valde att anvanda. Det finns
utmaningar i form av tekniska fragor om datadelning och integration av tjainster men det ar
inte brist pé intresse frin potentiella anviandare eller tekniska begransningar som star i
vagen for utveckling av MaaS i Sverige idag. De stora frigorna handlar om legala
forutsattningar och ansvarsfordelning mellan offentliga och privata aktorer.
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Figur 9 LIMAs mobilitetshubb
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5. Reflektioner och slutsats

Kombinerad mobilitet ar fortfarande i uppbyggnads- och pilotfas. Under pagéende pandemi
ar fokus for ménga aktorer att 6verhuvudtaget 6verleva med sin verksamhet. Det finns d&nnu
ingen bred, stabil eller sjalvklar grund for MaaS-tjanster att existera, pd s sdtt &n mindre
fokus pé att definiera vilken digital infrastruktur som behdvs vid bytespunkter eller
mobilitetshubbar. Den digitala infrastrukturen runt en bytespunkt ar inte avgorande for
resenirens anvindning av en MaaS-tjanst, eftersom den viktigaste funktionen for en
bytespunkt och mobilitetshubb ar att vara en fysisk plats dar byte mellan firdmedel kan ske,
och denna funktionalitet i allt vidsentligt uppratthalls dven utan digitalt stod. Det finns inga
enhetliga krav pa digital infrastruktur kring en bytespunkt men det innebér ingen storre
utmaning vid etablering, utan tar endast langre tid vid integration av ett nytt firdmedel i
MaaS-tjansten. Genomforda intervjuer har kretsat kring bland annat standarder som behdvs
for bytespunkt. Ingen av de intervjuade aktérerna har uttryckt behov av att utveckla digital
infrastruktur specifikt kopplat till den fysiska bytespunkten och dess funktioner. Det ar
snarare behovet av standarder for digital infrastruktur generellt for en MaaS-tjanst.

For utveckling av en bytespunkt eller mobilitetshubb som mdgjliggor mobilitet
som tjidnst dr den fysiska infrastrukturen det primiéra. Utvecklingen av MaaS-
tjanster drivs av olika aktorer, och utgar fran ett storre geografiskt omréde an specifikt en
bytespunkt eller mobilitetshubb. Bytespunkter och mobilitetshubbar spelar dock en viktig
roll di de ar fysiska platser som mojliggor for byten mellan olika firdmedel och trafikslag.
En bytespunkts priméira funktionalitet 4r att mojliggora och underlitta det fysiska bytet
mellan olika firdmedel. Det innebir att det forst och framst ar viktigt att resenédren kan
orientera sig pa platsen och synliggora erbjudandet av olika firdmedel genom skyltning, och
att erbjuda olika firdmedel i anslutning till bytespunkten eller mobilitetshubben. Det ar
dven viktigt att informera resenédren om tillgingliga firdmedel och MaaS-tjanster, &ven om
de inte erbjuds i en och samma applikation. Det dr siledes den fysiska infrastrukturen som
ar i fokus vid etablering och utveckling av en mobilitetshubb och bytespunkt som framjar
mobilitet som en tjanst.

Fallstudierna visar olika upplagg, de mest framgangsrika exemplen ar nér initiativ till MaaS-
tjanster leds fran kommunal och regional niva. Om det ar finansiellt lonsamt ar dock for
tidigt att sdga. Bade Jelbi och Ruter dgs av offentliga aktérer som dven har radighet 6ver
mobilitetshubbar, vilket kan bidra till att de blir mer framgéngsrika. Privata techbolag som
dger och forvaltar MaaS-tjanster har inte det mandatet och réddigheten 6ver den fysiska
infrastrukturen for en mobilitetshubb eller bytespunkt.

Med utgéngspunkt i resultatet fran den har undersokningen sa finns det i dagslaget inget
behov av att utveckla ytterligare digital infrastruktur vid en bytespunkt for att majliggora
mobilitet som en tjanst. Darfor dr Trafikverkets roll i utveckling och drift av digital
infrastruktur vid en bytespunkt inte avgérande for framdriften av mobilitet som en tjénst.
Det kan dock komma att férandras over tid, da omréadet fortfarande ar under utveckling.
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