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Abstract 
Mobility Data Specification (MDS) 
In recent years, e-scooters have become increasingly common in cities around the world, 
and municipalities have been working with digital solutions to regulate and monitor their 
use. The Mobility Data Specification (MDS) is one such standard that many cities use to 
establish a digital infrastructure for electric scooters. MDS has helped cities with 
regulatory issues and created business opportunities for outside software developers. 

This report has particularly focused on business models and ecosystems, semantic 
interoperability, information security and privacy protection, and data ownership under 
MDS. 
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Sammanfattning  
Under de senaste åren har elsparkcyklar blivit allt vanligare i städer världen över, och 
kommuner har arbetat med digitala lösningar för att reglera och övervaka användningen. 
Mobility Data Specification (MDS) är en sådan standard som många städer använder för 
att etablera en digital infrastruktur för elsparkcyklar. MDS har hjälpt städer med 
regleringsfrågor och skapat affärsmöjligheter för externa mjukvaruutvecklare.  

Den här rapporten har särskilt fokuserat på affärsmodeller och ekosystem, semantisk 
interoperabilitet, informationssäkerhet och integritetsskydd samt dataägarskap under 
MDS. Slutsatserna för var och en av dessa aspekter sammanfattas nedan. 

Affärsmodeller och ekosystem: 

● MDS har skapat ett ekosystem med över 150 städer, 40 mobilitetsföretag och 20 
systemleverantörer, vilket underlättar implementering och samarbete mellan 
offentliga och privata aktörer. 

● Öppna standarder som MDS främjar konkurrens, motverkar inlåsningseffekter 
och ger större flexibilitet samt anpassningsförmåga till nya datadrivna 
affärsmodeller och aktörer. 

● För att effektivt använda och påverka MDS-ekosystemet samt för att kunna 
utveckla standardens riktning utifrån egna behov krävs intern kunskap och 
kompetens inom upphandling . 

Semantisk interoperabilitet: 

● Nya digitala mobilitetstjänster, som elsparkcyklar, skapar utmaningar för 
myndigheter när det gäller att reglera dem med hjälp av data. För att göra detta 
effektivt behöver myndigheterna förstå och enas kring hur termer, datastrukturer 
och rapporteringsformat används. 

● MDS arbetar på att bli mer accepterad och samarbeta bättre med andra 
standarder och europeiska initiativ. Det finns en gemensam vilja att skapa bättre 
samarbete, och just nu görs det genom att koppla ihop olika standarder, som till 
exempel mellan GBFS och NeTEx. 

Informationssäkerhet och integritetsskydd: 

● Skydd av personuppgifter och integritet är en viktig fråga i ett snabbt växande 
ekosystem för datautbyte. Det är viktigt att integrera dataskydd och 
integritetsåtgärder redan från början, snarare än att lägga till dem i efterhand. 

● MDS-standarden innebär integritetsrisker, särskilt när det gäller detaljnivån i 
insamlade personuppgifter och frekvent rapportering av enskilda fordonsresor. 
Detta kräver förbättrade skyddsåtgärder för personuppgifter och 
datahanteringsprotokoll. 

● MDS kan användas inom ramen för GDPR, men nationella riktlinjer för hur 
kommuner bör hantera MDS under GDPR skulle underlätta dessa typer av 
datautbyten och ge bättre skydd för personuppgifter och integritet. 

Dataägandeskap: 

● Mobilitetsoperatörer har teknisk kontroll över mobilitetsdata, och för att 
säkerställa långsiktigt dataflöde och högkvalitativ data bör städer och kommuner 
ingå väl genomtänkta licensavtal med dessa operatörer. 

● Licensavtal för mobilitetsdata bör vara ett icke-förhandlingsbart krav vid 
upphandling eller godkännande av mobilitetstjänster, och städer 
rekommenderas att använda samma licensavtalsformat för alla 
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mobilitetsoperatörer för att behålla kontroll över sin data och minska beroendet 
av tredjepartsavtal. 
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Introduktion 
Under de senaste åren har elsparkcyklar blivit ett allt vanligare inslag i våra städer och 
de har snabbt blivit både populära och omdebatterade. Samtidigt har allt fler kommuner 
och städer runt om i världen arbetat med digitala medel för att både styra och följa upp 
hur elsparkcyklar används. Den här rapporten beskriver ett sådant 
standardiseringsinitiativ kallat Mobility Data Specification (MDS) som ett stort antal 
städer har använt för att etablera en digital infrastruktur för elsparkcyklar. 
Användandet av MDS har hjälpt städer med regleringsfrågor men även skapat 
affärsmöjligheter för externa mjukvaruutvecklare. Syftet med den här rapporten är att 
belysa MDS ur aspekter som är särskilt viktiga ur SKR:s synvinkel. Dessa områden är 
affärsmodeller och ekosystem, semantisk interoperabilitet, informationssäkerhet och 
integritetsskydd, samt dataägarskap.  

Rapporten bygger vidare på resultat från insamlade data kring MDS, intervjuer som 
genomförts med intressenter involverade i standarder såsom MDS, NeTEx och NOPTIS, 
samt tidigare forskning inom projektet “Mobility Data Specification - arkitektur, styrning 
och lärdomar för det svenska transportsystemet” (TRV 2020/11902).   

Vad är MDS? 
Standarden MDS (Mobility Data Specification) utvecklades av Department of 
Transportation i Los Angeles 2018 som ett sätt att reglera och utbyta data om nya typer 
av fordon i staden. MDS används framförallt för elsparkcyklar, men kan även användas 
för andra transportslag som hyrcyklar och mopeder. Flera städer har en uttalad ambition 
att hantera nya och kommande transportslag genom MDS. Till exempel experimenterar 
en del städer med att använda MDS för att sätta upp regler för hur autonoma 
robotleveranser bör gå till. 

MDS innehåller sex delar: 

1. Policy – som gör det möjligt för städer och kommuner att uttrycka vilka regler 
som gäller just hos dem.1 

2. Provider – som gör det möjligt att i efterhand hämta data från mobilitetsföretag 
om resor och statusändringar på fordon (till exempel om ett fordon varit i rörelse 
eller inte). Detta är den mest använda delen av MDS. 

3. Agency – som i princip överlappar med Provider innehållsmässigt, men som 
bygger på att mobilitetsföretag istället överför information till städer på 
regelbunden basis (till exempel var femte minut). Givet det intrång i personlig 
integritet som detta kan medföra, har få städer implementerat denna del. 

4. Geography – som används för att definiera geospatiala gränser för de områden 
där policyerna gäller. 

5. Jurisdiction – som används för att definiera vem som har beslutanderätt i en 
viss fråga för ett visst geografiskt område, till exempel om flera myndigheter är 
verksamma i samma område. 

 
1 Se exempelvis hur Baltimore publicerar sina regler öppet och maskinläsbart: 
https://maps.populus.ai/baltimore/policies  
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6. Metrics – som används för att kommunicera aggregerad information om 
regeluppföljning, d.v.s. hur de regler som gäller för en viss stad/kommun 
beräknats.  

Utöver MDS är den öppna standarden GBFS (General Bikeshare Feed Specification)2 
också av vikt. GBFS används för att beskriva data om elsparkcyklar som kan 
tillgängliggöras öppet, till exempel om vilka elsparkcyklar som är tillgängliga i realtid. 
GBFS ger möjlighet till viss anonymisering, till exempel av fordon vilket gör att sådana 
data kan delas öppet3.   

Vem äger MDS? 
Under 2019 flyttades ägandet av MDS från Los Angeles till den icke-vinstdrivande 
stiftelsen Open Mobility Foundation  (OMF) som i dag har ca 50 medlemmar. Arbetet i 
OMF sker öppet, och till stor del på plattformen GitHub . OMF arbetar fram förändringar 
och tillägg i olika arbetsgrupper. Arbetsgruppernas förslag granskas och bevakas av 
kommittéer för integritetsskydd och strategi (Privacy Committee och Strategy 
Committee) samt av ett tekniskt råd (Technology Council).  

Både offentliga och privata aktörer kan bli medlemmar i OMF. Medlemsavgift i OMF är 
frivilligt för offentliga aktörer och obligatorisk för privata aktörer.  

Enligt OMF:s stadgar är det styrelsen som slutgiltigt godkänner nya versioner av MDS 
och i styrelsen har endast offentliga medlemmar rösträtt. I undersökningen inför den här 
rapporten menade dock flera intervjupersoner att privata aktörer genom 
arbetsgrupperna i praktiken har stort inflytande över standardens fortsatta utveckling. 
Privata aktörer kan investera mer tid än offentliga.  

Varför har MDS slagit igenom? 
Det gick förhållandevis kort tid från att elsparkcyklarna kom tills MDS lanserades och 
kom i skarp användning i många städer. Flera av intervjupersonerna menar att detta 
skedde som en följd av flera samverkande faktorer:  

 

1. När mobilitetsföretag som Uber och Lyft4 snabbt blev populära, fick detta stor 
inverkan på stadsbilden i flera amerikanska städer. Exempelvis genomfördes 
färre resor med kollektivtrafik och det blev en ökad belastning på vägnätet inne i 
städerna, vilket typiskt gick emot städernas strategier kring mobilitet. Som ett 
resultat av denna utveckling blev många städer på sin vakt och förstod att de 
behövde hitta nya sätt att reglera nya mobilitetsföretag och deras tjänster. När 

 
2 GBFS är en öppna data specifikation för konsumentinriktade applikationer medan MDS är 
avsedd att användas av tillsynsmyndigheter. GBFS tillhandahåller realtidsdata för att stödja 
upptäckten och användningen av mobilitetssystem för resenärer. MDS innehåller både 
realtidsdata och historiska data som används av städer för att övervaka och reglera delade 
mobilitetsoperatörer. Alla MDS-kompatibla “Provider”-flöden måste också publicera ett offentligt 
GBFS-flöde. Källa: General Bikeshare Feed Specification FAQ:  
https://gbfs.mobilitydata.org/learn/faq/  
3 https://mobilitydata.org/data-standards/#what-is-gbfs  
4 Lyft, Inc. är ett amerikanskt IT- och transportföretag som verkar inom samåkning; uthyrning av 
cyklar och elsparkcyklar samt hemleverans av mat och läkemedel. 
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sedan elsparkcyklar lanserades fanns en upparbetad beredskap och politisk vilja 
att upprätta digital infrastruktur för att reglera dessa nya fordon. 

2. Elsparkcyklarna var redan utrustade med GPS och internetuppkoppling vilket 
gjorde det möjligt att samla in och dela data om resor med städer. 

3. Städerna kunde kräva tillstånd för markupplåtelse från mobilitetsföretagen och 
då öppnades en möjlighet för städerna att samtidigt villkora sådant tillstånd mot 
att mobilitetsföretagen ex. behövde dela med sig av data.  

4. Det fanns också en vilja hos flera mobilitetsföretag att samarbeta med städer 
kring införandet av elsparkcyklar i städer, exempelvis genom att dela data. 
Genom samarbeta skapas en långsiktig relation mellan företag och kommun 
vilket flera operatörer uttryckt som viktigt. Detta har gjort att många 
elsparkcykeloperatörer idag delar data frivilligt (ex. I vissa städer i Sverige) trots 
att det formellt inte krävs. 

5. Arbetet med MDS har både skapat ett standardiserat sätt att uttrycka och följa 
upp lokala regler genom datadelning. Dessutom har det nära samarbetet mellan 
privata och offentliga aktörer skapat en ny marknad för systemleverantörer, 
samtidigt som det offentliga behållit beslutanderätt över standarden. Mer om 
denna design under avsnittet “Affärsmodeller och ekosystem” nedan. 

Affärsmodeller och ekosystem 
Ett viktigt resultat som uppnåtts med MDS är framväxten av ett ekosystem som idag, 
utöver 150 städer och ett 40-tal mobilitetsföretag, även inkluderar över 20 
systemleverantörer som kan tillhandahålla lösningar för upphandlande städer och 
myndigheter. Alla kan ha insyn i och delta i utvecklingen av standarden vilket underlättar 
implementering. Med tanke på det krav som i dag ställs på svenska kommuner att 
integrera sina digitala system med externa aktörers finns det här möjlighet att dra 
lärdomar från hur har man i OMF, på relativt kort tid, lyckats skapa ett värdeskapande 
och brett samarbete mellan offentliga och privata aktörer. 

Det har från början funnits en uttalad ambition hos OMF att genom en öppen 
utvecklingsmodell främja konkurrens. Öppna API:er och standarder som utvecklas 
enligt principer för öppen källkod ska användas för att motverka en annars vanlig 
situation där upphandlande städer blir inlåsta i tekniska helhetslösningar som gör det 
svårt att byta leverantör. Inlåsningar kan leda till att det betalas för mycket för produkter 
och även att man utestängs från ny innovation. Med kravställning utifrån MDS kan en 
stad däremot använda olika verktyg för att arbeta med data vilket minskar beroendet till 
enskilda leverantörer och möjliggör för fler företag att konkurrera med sina produkter. 
En öppen standard som är fritt tillgänglig har också visat sig sänka barriären för nya 
aktörer att komma in på en marknad. Bland företagen som är medlemmar i OMF syns 
därför flera start-ups. 

När ett brett spektrum av aktörer arbetar mot gemensamma öppna standarder som MDS 
finns också större flexibilitet och möjligheter för att anpassa sig till nya datadrivna 
affärsmodeller och nya aktörer. Till exempel går det att välja vilka aktörer som ska utföra 
olika funktioner i ett mobilitetssystem och även att ändra på den valda konstellationen. 
Dock löser inte standarder med automatik all problematik som kan uppstå vid 
upphandling av digitala system och tjänster. Ett exempel är frågan kring ägarskap och 
återanvändning av data i de fall en extern API-aggregator används. För att på ett effektivt 
och långsiktigt sätt kravställa utifrån standarder vid upphandling behövs alltid en viss 
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nivå av intern kunskap och kompetens. En ännu högre nivå krävs för att aktivt kunna 
verka inom ett ekosystem där man även kan utveckla en standards riktning utifrån ens 
egna behov. 

Semantisk interoperabilitet 
För att kunna analysera, dela och rapportera data i olika sammanhang måste behöver 
data kunna samlas in, sammanställas, formateras, kvalitetssäkras, överföras och 
dokumenteras i överensstämmelse med vissa krav. Här kommer dataåtkomstmetoder, 
semantik, scheman och syntaxer till hjälp, också  för att underlätta  efterlevnad av regler 
(ITF 2021). Dessutom kan någon form av dataharmonisering förbättra 
regleringseffektiviteten.  

Inom ex. kollektivtrafiksektorn har etablerade datarapporteringsformat har blivit allt 
vanligare. Exempelvis används standarden GTFS av en mängd kollektivtrafikaktörer 
runt om i världen för att möjliggöra slutanvändartjänster (standarden möjliggör ex. att 
det går att få kollektivtrafikförslag i både Google maps och Apple maps). Dessutom finns 
europeiska initiativ som Transmodel och NeTEx som syftar till att möjliggöra  mera 
komplexa datautbyten mellan länder för hela kollektivtrafikens värdekedja och . 

På senare tid har den snabba tillväxten av digitala mobilitetstjänster och tillhörande 
standarder skapat utmaningar för myndigheter att använda data för att reglera nya 
transportmedel. För att myndigheter ska kunna utföra sina uppdrag effektivt behöver de 
en gemensam förståelse av termer, datastrukturer och datarapporteringsformat (ITF 
2021). Även om det finns godkända modeller för etablerade mobilitetstjänster, som 
kollektivtrafik, saknas sådana modeller för många nya tjänster, som elsparkcyklar. Att 
använda befintliga modeller för nya tjänster fungerar inte alltid, eftersom de kanske inte 
fångar de specifika egenskaperna hos dessa tjänster (ITF 2021). 

För att förbättra samarbete och utvärdering av policyresultat är det viktigt att utveckla 
och uppmuntra användningen av godkända semantiska modeller. International 
Transport Forum (ITF 2021) rekommenderar att dessa modeller skapas på högsta nivå, 
antas av många aktörer och sprids både inom och mellan länder. Detta kommer att ta 
tid, men under tiden kan företag och myndigheter uppmuntra aktörer att använda 
växande semantiska modeller som åtminstone ger någon form av överensstämmelse när 
det gäller termers betydelse. 

I takt med att MDS har blivit mer accepterad, ökar också kraven MDS på att använda sig 
av brett accepterad terminologi. Ett steg i den riktningen är att MDS har börjat förhålla 
sig till etablerade modeller kring uppföljnings-KPI:er via “Metrics” API. Detta API anger 
standarddefinitioner och parametrar för beräkning av vanliga mätvärden baserade på 
MDS-data. Den bygger på en standarduppsättning semantiska termer genom att 
definiera en uppsättning mätresultat som möjliggör konsekvent tolkning av data (ITF 
2021).  

Flera andra standarder (t.ex. i NeTEx del 55 och City Data Standard for Mobility (CDS-
M)) beaktar Mobility Data Specification (MDS). Dessutom har POLIS - det ledande 

 
5https://netex-cen.eu/wp-content/uploads/2021/05/Status-of-MMTIS-
standards.pdfhttps://netex-cen.eu/wp-content/uploads/2021/05/Status-of-MMTIS-
standards.pdf  
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nätverket av europeiska städer och regioner som arbetar tillsammans för att utveckla 
innovativ teknik och policy för lokala transporter - formulerat behovet för ett mer EU-
anpassat MDS genom överväganden i nuvarande och framtida EU-lagar, förordningar 
och standarder.6 Det europeiska standardiseringsorganisationen CEN har också tagit 
hänsyn till MDS i utvidgningen av standarden NeTEx del 5 (när det gäller samarbete 
mellan offentlig sektor och privata aktörer).  

Dessutom finns idag en mappning mellan GBFS och NeTEx som en del av NeTEx Part 5. 
NeTEx, baserad på den europeiska referensmodellen Transmodel, erbjuder ett flexibelt 
och enhetligt format för kollektivtrafiktjänster och har utvidgats för att inkludera nya 
mobilitetstjänster. Målet var att integrera GBFS-data i NeTEx tillsammans med andra 
datatjänster. Den detaljerade dokumentationen är nu offentlig för att förbättra 
reseinformationens kvalitet för hela mobilitetssektorn. 

Sammanfattningsvis kan interoperbilitetsaspekten av MDS beskrivas som alltmer 
prioriterad av både OMF och Europeiska initiativ - det finns en ömsesidig vilja att skapa 
interoperabilitet men just nu sker detta via olika mappningsinitiativ.   

Informationssäkerhet och 

integritetsskydd 
De snabbt växande ekosystemen av datautbyten kräver styrmetoder och regler för att 
främja inbyggd dataskydd och integritet och skyddet bör integreras redan från början, 
istället för att läggas till i efterhand. Exempelvis kommer vissa fält innehålla känslig 
personlig eller kommersiell information, vilket ställer krav på lämpliga policys för att 
minska risker. 

När data delas, behandlas och kommuniceras kan det innebära risker för integritet och 
affärshemligheter. För att undvika dessa risker kan man antingen förhindra överföring 
av vissa data (t.ex. genom att inte tillåta detaljerad information om enskilda resor) eller 
minimera riskerna genom design (t.ex. genom att skapa protokoll som samlar in 
personuppgifter men endast behåller sammanfattande data och raderar originaldata). 
När det gäller regler för smarta transportsystem är det utmanande att hantera 
integritetsrisker och säkerställa att de inte förvärras av regeldesign (ITF 2021). MDS-
standarden innebär sådana risker, särskilt gällande detaljnivån i insamlade 
personuppgifter och frekvent rapportering av enskilda fordonsresor. Detta medför också 
risker för personlig integritet och känslig affärsinformation.  

I Kalifornien har detta lett till juridiska utmaningar angående insamlingen av dessa data 
av offentliga myndigheter via MDS. I synnerhet innebär den nuvarande 
implementeringen av MDS, integritetsrisker som motiverar förbättrade insatser för 
skydd av personuppgifter och datahanteringsprotokoll.  

Jämfört med den amerikanska kontexten, ger GDPR i Europa ett visst skydd genom att 
definiera regler om och hur känsliga uppgifter ska samlas in, behandlas, hanteras, delas 
och lagras. Vissa specifika frågor, såsom när uppgifter om delade fordon ska betraktas 

 
6https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2021/03/CDS-
M_Blueprint_v0.0.1.docx2_.pdf  
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som personuppgifter, saknar dock prejudikat under GDPR. I december 2021 släppte 
OMF därför en detaljerad vägledning om användning av MDS i samband med GDPR 
men flera av dess rekommendationer är endast presumtiva (i dessa fall förordas ett mer 
försiktigt tillvägagångssätt).7 För att hjälpa städer att införa rätt sekretesspraxis och 
policyer på plats, utvecklar OMF och deras sekretess-, säkerhets- och 
transparenskommitté resurser och tillhandahåller sekretessvägledning för sina 
medlemmar och utvecklarcommunityn.8 

Vidare innehåller numera MDS en funktion som gör det möjligt för offentliga 
myndigheter att specificera vilka exakta API:er, dataändpunkter och datafält som behövs 
för att de ska utföra sina uppdrag. Funktionen "digital expression of agency data 
requirements" ingår i MDS API-policy och tillåter myndigheter att specificera exakt vilka 
delar av MDS de kräver att mobilitetsoperatörer ska använda i sina 
datarapporteringsströmmar. Detta gör det möjligt för offentliga myndigheter att matcha 
rapporteringskraven till specifika användningsfall (t.ex. geofencing kontra 
parkeringskontroll) och begränsar de offentliga myndigheterna att bara fråga om de 
uppgifter de verkligen behöver. 

Sammanfattningsvis är MDS möjligt att använda under GDPR, men nationella riktlinjer 
för hur kommuner bör hantera ex. MDS under GDPR hade underlättat dessa typer av 
datautbyten.  

Dataägarskap 
Mobilitetsdata inkluderar information såsom GPS-koordinater i realtid, datum och tid 
för individuella resor samt unika fordonsidentifierare. Sådana uppgifter finns initialt hos 
mobilitetsoperatörer, som kontrollerar sina egna fordonsflottor och relaterad 
information. Städer måste dock få tillgång till denna data för att uppfylla sina 
mobilitetsmål och då är licensavtal viktiga (Vianova Inc 2020).  

Enligt gällande EU-lagstiftning finns det inte något juridiskt ägande av data i denna 
situation. Men, mobilitetsoperatörer kan ändå kontrollera vem som får tillgång till 
mobilitetsdata genom att bevilja eller återkalla åtkomst efter eget omdöme. Så även om 
de inte äger data enligt lagen, har de teknisk kontroll över det. För att säkerställa 
långsiktigt dataflöde och att mobilitetsoperatörer fortsätter att bidra med aktuell, 
högkvalitativ data, bör städer och kommuner ingå väl genomtänkta licensavtal med 
dessa operatörer. (Vianova Inc 2020).  

Licensavtal, där mobilitetsoperatörer förbinder sig att dela sin mobilitetsdata med 
staden (och nödvändiga tredje parter) så länge de är verksamma inom stadens område, 
är juridiskt bindande för operatörerna. Dessa avtal tillåter staden att återanvända data 
för sina egna ändamål. Därför bör ett licensavtal för mobilitetsdata vara ett icke-
förhandlingsbart krav när en stad planerar att upphandla eller godkänna 

 
7 Mer om MDS och GDPR finns i “Guide for Using MDS Under GDPR” som tagits fram av OMF’s 
Privacy Committee. https://www.openmobilityfoundation.org/using-mds-under-gdpr/  
8Sehttps://www.openmobilityfoundation.org/mds-data-privacy-at-the-
omf/?related_post_from=2187  
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mobilitetstjänster på sitt territorium. Licensavtal bör också ingå i alla 
anbudsförfrågningar. (Vianova Inc 2020). 

Det rekommenderas starkt att städer använder samma licensavtalsformat för alla 
mobilitetsoperatörer de arbetar med. Licensavtal bör undertecknas direkt mellan staden 
och mobilitetsleverantörer som vill verka på dess territorium. Detta gör att staden kan 
behålla kontrollen över sin data och vara mindre beroende av tredjepartsavtal. Aspekter 
som ett licensavtal bör överväga beskrivs bland annat i riktlinjer som Vianova Inc har 
publicerat (Vianova Inc 2020). 
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Through our international collaboration programmes with academia, industry, and the 
public sector, we ensure the competitiveness of the Swedish business community on an 
international level and contribute to a sustainable society. Our 2,800 employees support 
and promote all manner of innovative processes, and our roughly 100 testbeds and 
demonstration facilities are instrumental in developing the future-proofing of products, 
technologies, and services. RISE Research Institutes of Sweden is fully owned by the 
Swedish state. 
 

I internationell samverkan med akademi, näringsliv och offentlig sektor bidrar vi till ett 
konkurrenskraftigt näringsliv och ett hållbart samhälle. RISE 2 800 medarbetare driver 
och stöder alla typer av innovationsprocesser. Vi erbjuder ett 100-tal test- och 
demonstrationsmiljöer för framtidssäkra produkter, tekniker och tjänster. RISE Research 

Institutes of Sweden ägs av svenska staten. 
  

 

 

RISE Research Institutes of Sweden AB 
Box 857, 501 15 BORÅS 

Telefon: 010-516 50 00 
E-post: info@ri.se, Internet: www.ri.se 

Digital innovation 
RISE Rapport 2023:56 

ISBN: 978-91-89821-10-
1 

 


