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Till statsradet och chefen for
Infrastrukturdepartementet
Tomas Eneroth

Regeringen beslutade den 8 augusti 2019 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att utreda vad som krivs for att infora ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela Sverige, samt
limna férslag till hur ett sddant biljettsystem bor utformas, byggas
upp, drivas och finansieras (Dir. 2019:48). Verkstillande direktéren
Gerhard Wennerstrom anstilldes samma dag som sirskild utredare.
Som sekreterare i utredningen anstilldes fr.o.m. den 2 september
2019 pol. mag. Rebecka Johansson, fr.o.m. den 10 september 2019
juristen Hikan Ostlund, fr.o.m. den 24 september 2019 direktéren
Bengt Nyman och fr.o.m. den 1 december 2019 t.f. rfAdmannen Erik
Havelius. Utredningen har antagit namnet Utredningen om ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik.

Som sakkunniga i utredningen férordnade infrastrukturministern
fr.o.m. den 24 september 2019 kanslirddet Lars Falksveden och den
rittssakkunnige Alexander Nilsson. Fr.o.m. samma dag férordnades
att vara experter 1 utredningen utredaren Alexander Lindbom, utre-
daren Hanna Lindgren, kvalificerade utredaren Pia Bergdahl, verk-
stillande direktoren Helena Leufstadius, experten Sara Rhudin,
branschchefen och vice verkstillande direktéren Anna Gronlund
samt policychefen Gustaf Engstrand. Utredaren Alexander Lindbom
entledigades fr.o.m. den 15 oktober och 1 hans stille forordnades
fr.o.m. samma dag den sakkunnige Clas Roberg.

Utredningen har bedrivits 1 nira samarbete med sakkunniga och
experter, som har sammantritt vid fyra tillfillen. Betinkandet har
skrivits 1 vi-form. Jag ir emellertid ensam ansvarig for sivil analysen
som samtliga beddmningar och forslag.



Mitt uppdrag ir hirmed slutfort och jag éverlimnar mitt betin-
kande Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik (SOU 2020:25).

Stockholm 1 april 2020

Gerhard Wennerstrom

/Rebecka Johansson
Erik Havelius

Bengt Nyman
Hakan Ostlund
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Sammanfattning

Utredningens uppdrag har varit att [imna férslag om hur behovet av
ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i Sverige kan ull-
godoses. I den sakpolitiska 6verenskommelsen (Januariavtalet) som
slutits mellan regeringspartierna, Centerpartiet och Liberalerna
anges att ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela
Sverige ska inféras 1januari 2022. Bakgrundsanalysen visar att
frigan inte ir ny, tvirtom har ambitionen funnits under l&ng tid.
Kollektivtrafikbranschen har tagit ett viktigt steg genom att inféra
Biljett- och betalstandarden. Diremot har den inte av egen kraft och
pd frivillig vig lyckats skapa ett nationellt biljettsystem. Det finns
1 dag ett antal biljettsamarbeten mellan kollektivtrafikféretag, men
den samverkan som finns ir inte {6r alla och sillan nationell. Dirfor
foreslar vi nu hur ett nationellt biljettsystem kan byggas upp, regle-
ras, finansieras och forvaltas. Forslagen utgdr frin utredningens
direktiv och dialoger med intressenter inom branschen.

Vara férslag i korthet
Ett system for framtiden — for resendren och klimatet!

Utgdngspunkter for forslagen ir att de ska verka f6r 6kad tillginglig-
het av kollektivtrafikens biljetter, frimja innovation och ligga 1 linje
med framtida investeringar som branschen stir infor.

Vira forslag ir indelade i1 tre huvudsakliga omriden — infrastruk-
tur, innovation och konsumenttillging.

Dirull ger vi ett antal rekommendationer till de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna. Vi anser dessa viktiga fér utvecklingen, men
viljer att endast ge dem som rekommendationer, eftersom de delvis
ligger utanfér utredningens direktiv.
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Den digitala infrastruktur som vi féresldr ir endast en del av den
infrastruktur som framtidens digitala mobilitetssamhille kommer
att kriva. Dirfor foreslar vi att regeringen tillsitter en sirskild utred-
ning som analyserar behovet av en statlig organisation fér en
nationell digital infrastruktur inom mobilitetsomradet.

Tvingande respektive frivilliga atgarder for RKM och kommersiella
kollektivtrafikforetag enligt utredningens forslag

Ettnationellthiljettsystem Rollektiviratikforetag;

ENLIGT LAGEN (2010:1065) OM KOLLEKTIVIRAFIK

Forslag i lagstiftning

En digital infrastruktur for ett nationelit SKAanslutasigtill den  FAR ansluta sig tillden
biljettsystem fir kollektivtrafik digitala infrastrukturen digitala infrastrukturen

> o SKA tillgangliggdra alla sina FARtillgéngliggﬁm alla sina
En nationell &tkomstpunkt far mobilitets- produktertill tredje part ~ produkter til trede part
tjdnster och tredjepartsférsaljning av e : e .
kollektivtrafikens biljetter SKA lamna information om  SKA [amna information om

sina produkter och priser  sina produkter och priser
4 kap. §2 En konkurrensneutral forsaljningskanal
el fiir kollektivirafikens biljetter

Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) inkluderas i kollektivtrafiklagens definition av kollektiv-
trafikforetag. Har sarskiljs RKM fran dvriga kollektivtrafikforetag for att gora deras olika aligganden
enligt utredningens férslag synliga.

SKA tillgéngliggira alla SKA tillgéngliggora alla
sina produkter till forsalj-  sina produkter till fdrsélj-
ningskanalen ningskanalen

Digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem

Det ska vara lika litt att resa kollektivt i Sverige, som det dr
att anvinda mobilen i vérlden.

I arbetet med utredningen har vi himtat inspiration frdn mobil-
telefonivirlden och haft milsittningen att foresld ett biljettsystem
som gor det lika litt att resa kollektivt 1 Sverige som det ir att
anvinda mobilen i virlden. Som resenir ska du kunna vara kund hos
din regionala kollektivtrafikmyndighet och anvinda densamma i hela
Sverige, utan att behdva bli kund lokalt 1 andra delar av landet.
Systemet ska se till att ritt part fr ritt betalt f6r ditt resande.

For att gora det mojligt ska staten reglera standarder, vilka
kollektivtrafikféretag som ska ingd och sikerstilla att centrala funk-

14



SOU 2020:25 Sammanfattning

tioner finns pé plats. Vianser att Trafikverket ir den myndighet som
ir bast limpad att axla det statliga ansvaret med tanke pi andra
myndighetsuppgifter inom kollektivtrafiken. Skulle det bildas en
myndighet framéver som ir bittre limpade fér uppdraget kan
ansvaret dverg? till den.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna fir dven 1 uppdrag att
1 sina trafikférsérjningsprogram beskriva vilka digitala dtgirder de
gor for att underlitta reseplanering och férsiljning av sivil upp-
handlad som kommersiell trafik.

Som alltid nir det handlar om infrastruktur s dr det upp till
anvindarna att dra nytta av den. Forslaget erbjuder stor potential f6r
kollektivtrafikforetagen att successivt ersitta 1 dag olika och mer
eller mindre tekniskt vilfungerande samarbeten med den nationella
infrastrukturen. Vi ser ocksd att en gemensam digital infrastruktur
kommer att bidra till arbetet med en harmonisering av regler av-
seende biljetter och tjinster inom kollektivtrafiken.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter féreslds kunna anséka om
statlig kompensation f6r merkostnader av de investeringar som de
behover gora f6r att ansluta till det nationella biljettsystemets digi-
tala infrastruktur. Den part som blir ansvarig {6r att bygga upp de
centrala funktionerna kan ocksd ansoka om medel fér det. I bigge
fallen foreslar utredningen att det ska krivas en motfinansiering pd
50 procent, som dven kan bestd av nedlagda mantimmar inom den
egna organisationen. Totalt beriknas kostnaderna f6r uppbyggandet
av den digitala infrastrukturen till cirka 200 mkr. Utredningen fore-
sldr att staten bidrar med hilften av detta eller 100 miljoner kronor.
Driften av systemet finansieras av de féretag som anvinder systemet,
pd motsvarande sitt som driften finansieras inom Resplus-sam-
arbetet.

Teknik for f6rmedling av biljettjinster

Det nationella biljettsystemet utgdr ifrin de regionala kollektivtrafik-
myndigheternas egna biljettsystem, som ir baserade pd den bransch-
gemensamma biljett- och betalstandarden (BoB-standarden). Det
finns en 6verenskommelse inom branschen om att anvinda BoB-
standarden f6r biljettsystem. Staten ska se till att det finns en sd
kallad biljettvixel med tillhérande programmeringsgrinssnitt (API
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— Application Programming Interface). Forsiljningstjinster anropar
biljettvixelns API med férfrigningar om biljettprodukter. Biljett-
vixeln anropar & sin sida de 21 regionala kollektivtrafikmyndig-
heternas biljettsystem for att férmedla ritt produkter.

Transportstyrelsen bor genom foreskrifter definiera vilka stan-
darder for dataformat som ska anvindas. Trafikverket bor ansvara
for att tillhandahilla funktionen, men kan féreskriva den till en
annan organisation.

Standard for identifiering av resenirer

Digitaliseringen gor att de flesta branscher genomgar nigon form av
fundamental anpassning till de méjligheter som den innebir. En
styrka med digitaliseringen ir mojligheten att méta individuella
behov med massproducerade tjinster. Kollektivtrafiken dr en mass-
producerad tjinst f6r miljoner minniskor. For att littare kunna
mdta varje persons behov av mobilitetstjinster féreslir vi ett system,
dir reseniren skapar ett konto hos sitt kollektivtrafikforetag och far
ett firdbevis 1 form av en identifikator (IDF). Systemet mojliggor
dven anonymt kop av biljetter 6ver disk 1 butiker. Identifikatorn ir
ett elektroniskt chip som kan finnas 1 till exempel ett kort, 1 en
mobiltelefon, 1 ett klockarmband eller under huden. Identifikatorn
ska inte f6rvixlas med en personlig ID-handling.

Det ir kollektivtrafikféretag och tredjepartsforsiljare som stiller
ut IDF, pd motsvarande sitt som de 1 dag siljer biljetter. Skillnaden
ir att de f6r kontobaserade tjinster maste f6lja en nationell standard
for IDF och tilldelas ritt att utfirda IDF frin en central funktion.

Vi anser att Trafikverket bér svara f6r att det finns en nationell
struktur for hur dessa identifikatorer hanteras. Vi foresldr att den
baserar sig p4 en internationell standard fér kort, det vill siga EMV
(Europay, Mastercard, Visa). En internationellt etablerad standard
underlittar {6r fler kollektivtrafikforetag att bli del av det nationella
biljettsystemet.
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Avrikning mellan parter

Nir biljetter formedlas genom biljettvixeln och dd resenirer reser
med sin identifikator uppstdr fordringar mellan de olika parter som
tillhandahéller trafiktjinsterna. For att hantera dessa transaktioner
pa ett kostnadseffektivt och smidigt sitt féresldr vi att det upprittas
en nationell avrikningsfunktion. Vi anser att Trafikverket ir den
myndighet som bor {8 1 uppdrag att se till att en sddan funktion till-
handahills i Sverige.

En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och
tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens biljetter

Med ny teknik och dppna data ska Sverige bli ett foregingsland

for innovation med nya mobilitetstjdnster.

Innovationstakten inom kollektivtrafikbranschen har historiskt sett
varit 18g. Dirfér behover staten reglera tillgingligheten till kollektiv-
trafikens biljetter och underlitta utvecklingen av tredjepartsforsil;-
ning. Globalt finns det ett stort intresse f6r att utveckla innovativa
gdnster och investera 1 nya lésningar inom mobilitetsomridet.
Genom att skapa tillgdng till kollektivtrafikens biljetter undanréjs
ett hinder fér innovation. Dirfor féreslar vi att alla regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter ska gora sina biljetter tillgingliga 1 6ppna f6r-
siljnings-API genom en nationell dtkomstpunkt. Andra kollektiv-
trafikforetag har mojlighet att gora sina biljetter tillgingliga genom
denna dtkomstpunkt.

Forslaget skapar nytta for hela branschen, bide for etablerade
kollektivtrafikféretag och for framtidens foretag inom mobilitets-
omridet, eftersom enkel tillgdng till kollektivtrafikbiljetter under-
littar utveckling av nya tjinster och forsiljningskanaler. Nya tjinster
ir ndgot som inte minst landsbygden behover for att utveckla kollek-
tivtrafiken. Att tillgingliggora 6ppna forsiljnings-API pi ett enhet-
ligt sitt skapar ocksd effektivitetsvinster, eftersom de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna inte behover gora sirskilda och ofta
kostsamma tekniska integrationer vid varje nytt initiativ.

Trafikverket foreslds {4 i uppdrag att utdka tillgdngen pd 6ppna
data i den nationella dtkomstpunkten till att dven inkludera infor-
mation om biljetter och priser. Myndigheten bor dven tillhandahélla
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standardavtal for tredjepartsutvecklare for forsiljning av biljetter
tillgingliga genom den nationella itkomstpunkten. Utredningen
bedémer att EU inom en snar framtid kommer att stilla krav pd
medlemslinderna att fullfélja en utveckling som motsvarar vért for-
slag.

Eftersom forslaget ir en forlingning av ett uppdrag som Trafik-
verket redan har att tillhandahilla en nationell tkomstpunkt, fére-
slar vi att finansieringen sker inom ramen fér det dtagande som redan
finansieras inom den nationella planen {6r transportinfrastruktur.

Konsumentverket foreslds skapa en branschéverenskommelse
med Svensk kollektivtrafik om regler f6r tredjepartstorsiljning som
sikerstiller att resenirers intressen tas om hand vid tredjeparts-
forsiljning av kollektivtrafikens biljetter.

En nationell och konkurrensneutral forsaljningskanal
for all kollektivtrafik

Kollektivtrafikforetag ska vdga etablera sig i Sverige, eftersom
alla — stora som smd — ska finnas tillgingliga pa lika villkor
i den konkurrensneutrala forsiliningskanalen.

Regeringen har sett ett behov av en konkurrensneutral forsiljnings-
kanal fér kollektivtrafikens biljetter. Konkurrensverket har upp-
mirksammat regeringen pd de konkurrensmissiga missférhdllanden
som rider nir det giller f6rsiljning av tigbiljetter. Det konkurrens-
missiga problemet bestdr 1 att det finns en dominerande forsil;j-
ningskanal i Sverige — sj.se — som inte siljer biljetter frin vissa kon-
kurrende bolag.

I dialog med brukargrupper har vi ocksd uppfattat att det finns
behov av en nationell f6rsiljningskanal med hog tillginglighet, efter-
som det 1 dag finns brister 1 tillgingligheten nir det giller bokning
och kop av kollektivtrafikbiljetter.

Vi foresldr dirfor att regeringen ska sikerstilla att det finns en
neutral, icke-diskriminerande frsiljningskanal med god tillginglig-
het for all kollektivtrafik i1 Sverige. Tjinsten ska dven mojliggora kop
av kollektivtrafikbiljetter fér resor 1 Europa. Vi foresldr att alla
kollektivtrafikforetag ska vara skyldiga att pd ett tydligt sitt hinvisa
till denna kanal. Vivill att férsiljningskanalen ska f6lja principen om
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universell utformning, vilket innebir sirskild god tillginglighet for
resendrer oavsett funktionsnedsittning.

Nir vi har utrett frigan om huvudmannaskap fér forsiljnings-
kanalen har vi konstaterat ndgra forhillanden 1 tilligg till det som
Konkurrensverket funnit, som dels motiverar kanalen, dels férsvirar
dess kommersiella potential. Det handlar om skattefrigor, dir olika
momssatser giller for f6érsiljning beroende pd vem som genomfor
forsiljningen samt om volymer och utmaningarna i att skapa varu-
mirkeskinnedom. Det handlar ocksd om korssubventionering och
optimering dir det i dag sker till siljande tdgoperatdrs fordel och sist
men inte minst om tillging till virdefulla data om konsumentbeteen-
den.

Dirfor konstaterar vi att regeringen kan vilja att ligga uppdraget
péd en myndighet eller ge det till ett statligt bolag, antingen genom
att skapa en helt ny verksamhet eller utveckla en befintlig. For att
kunna gora det valet behover regeringen sirskilt utreda S] AB:s
framtida roll nir det giller bokning och férsiljning av biljetter for
kollektivtrafiken.

Kostnaden for forslaget beror dels pd vilket genomférandealter-
nativ regeringen viljer, dels pd vilken ambitionsniv fér kinnedom
om tjinsten hos resenirerna som regeringen énskar uppna.

Genomforande

Vira forslag innebir en del dndringar och ett nytt kapitel 3a 1 lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik. Tillsynen av bestimmelsernas tillimp-
ning féresldr vi ska utdvas av Transportstyrelsen pd samma sitt som
giller for 6vriga bestimmelser 1 kollektivtrafiklagen. Den férslagna
lagstiftningen beriknas kunna trida 1 kraft den 1 juli 2021.
Utredningen féresldr att en genomférandekommitté inrittas
hésten 2020, som fir ansvar {or att férbereda inférandet av den digi-
tala infrastrukturen fér biljettsystemet. Regeringen kan ocksd ge
kommittén ansvar for att bistd 1 uppbyggnad av de centrala funk-
tionerna som ingér 1 den digitala infrastrukturen for biljettsystemet
under de inledande &ren. Efter férberedelse eller inférande kan
kommittén limna ansvaret vidare for att tillhandahlla den digitala
infrastrukturen till Trafikverket eller den myndighet regeringen
bestimmer. Den 1 januari 2023 bér kommitténs ansvar foras dver till
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en annan myndighet. Bakgrunden till férslaget om en genom-
forandekommitté ir att de myndigheter som ska ansvara for syste-
met 1 dag saknar relevant kompetens och behéver tid for att bygga
upp den, vilket tidplanen f6r inférandet inte tilldter.

For att stimulera branschen till att snabbt géra de tekniska
anpassningar som krivs, fresldr vi att regeringen avsitter 100 miljo-
ner kronor 1 statlig kompensation som regionala kollektivtrafik-
myndigheter och den organisation som ska uppritta de centrala
funktionerna i biljettsystemets digitala infrastruktur ska kunna
ansdka om. Ansékningsmojligheten om finansiering foreslar vi ska
Oppnas 2021, efter ikrafttridande av nédvindig lagstiftning, for att
stangas den 31 december 2022, eller nir medlen ir slut. Atgirder som
ska kunna fi medel miste vara installerade senast den 31 december
2023.

Den digitala infrastrukturen for biljettsystemet 6ppnas for
anslutning av kollektivtrafikféretag under forsta halviret 2022. Den
31 december 2023 ska alla regionala kollektivtrafikmyndigheter
enligt virt forslag vara fullt ut anslutna tll det nationella biljett-
systemet. Atkomstpunkten med 6ppna forsiljnings-API for tredje-
partsforsiljning och data om produkter och priser ska finnas p4 plats
under 2022.

Driftskostnaderna fér de centrala enheterna i det nationella
biljettsystemet foresldr vi ska tickas genom transaktionsavgifter
som genomfdrandekommittén kommer 6verens om tillsammans
med branschen. Kostnaderna for att skapa den nationella dtkomst-
punkten for tredjepartforsiljning foresldr vi tas frin de medel som
Trafikverket har for att inféra en nationell dtkomstpunkt.

Rekommendationer

Utredningens direktiv har avhillit oss frin att limna f6rslag som kan
std 1 strid med det kommunala sjilvstyret. Under utredningens ging
har det diremot blivit uppenbart att det finns dtgirder som regionala
kollektivtrafikmyndigheter skulle kunna genomféra tillsammans f6r
att underlitta biljettkép for resenirerna. Hir vi presenterar vi de
viktigaste som rekommendationer.
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Sverigekort

I praktiken finns det redan ett Sverigekort som giller for all offentlig
kollektivtrafik i landet. Det kallas Resplus drskortstilligg och ir en
produkt som utvecklades som komplement till SJ:s drskort. Denna
produkt kan 1 dag endast paketeras tillsammans med ett drskort hos
kommersiella kollektivtrafikf6éretag. I dag finns produkten endast i
kombination med SJ:s &rskort.

Virekommenderar dirfor att de regionala kollektivtrafikmyndig-
heterna infér ett manadsabonnemang for all kollektivtrafik organi-
serad av regionala kollektivtrafikmyndigheter i hela landet. Intikes-
fordelningen beslutar de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
om, men intikten kan forslagsvis gd till den regionala myndighet dir
innehavaren ir folkbokférd.

Kostnaden fér att forverkliga detta skulle vara marginell, efter-
som produkten redan finns och administreras av Samtrafiken.

Tap-and-go

For att sinka trosklarna f6r nya resenirer inom kollektivtrafiken, till
exempel bilister, borde det g8 att enkelt betala med ett giltigt kredit-
kort var som helst 1 kollektivtrafiken. En resenir som spontant vill
gora ett biljettkdp ska inte tvingas att forst registrera sig som kund
hos ndgon kollektivtrafikmyndighet eller lira sig var och hur biljetter
kan képas.

Vi rekommenderar dirfor att alla orter med stadstrafik infér s&
kallat tap-and-go-resande (reseniren blippar sitt ordinarie kreditkort
vid lisaren och har dirmed gjort ett biljettkép). Tap-and-go kriver
EMV-certifierade lisare och dirmed finns synergier med utred-
ningens férslag om den digitala infrastrukturen.

Harmonisera affirsregler

Den infrastruktur som vi foreslar for ett nationellt biljettsystem ir
enbart ett verktyg for att géra smd och stora samarbeten mojliga.
Affirsregler och taxeregler, som bida ligger inom ramen for det
kommunala sjilvstyret, kriver en harmonisering for att resenirer ska
kunna erbjudas tydliga biljettprodukter. Vi menar att kollektiv-
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trafikbranschen genom férenkling och harmonisering av sina erbju-
danden kan locka nya resenirer.

Vi rekommenderar dirfor att branschen genom samarbeten 1
Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Kommuner och Regioner pd
allvar genomfér ett arbete som syftar till att harmonisera dessa
regler. Prissittning och subventioneringsgrad ska naturligtvis fort-
satt vara en friga for regionalpolitiska beslut. Diremot kan inte
frdgor om hur en familj bor definieras, vad som avses med en pensio-
nir, vad som giller vid 6verging mellan olika transporter med mera
skilja sig s& mycket t bara fér att reseniren rdkar befinna sig pd den
ena eller andra sidan om linsgrinsen.

Forbetalda abonnemang

Inom mobiltelefonin finns férbetalda kontantkort f6r dem som inte
kan eller vill teckna ett abonnemang. P4 motsvarande sitt kommer
det inom kollektivtrafiken att finnas behov fér personer som till
exempel inte har en smart telefon att kunna képa biljetter. Den digi-
tala infrastruktur som vi foresldr gor sddana forbetalda produkter
mojliga, dir identifikatorn kan vara ett kort som reseniren kdper i en
kiosk eller i en jourbutik. Produkten kan antingen siljas som en
produkt frin ett kollektivtrafikforetag eller som en produkt fram-
tagen av en tredjepartsforsiljare, till exempel det féretag som bedriver
butiken.

Vi rekommenderar dirfor alla regionala kollektivtrafikmyndig-
heter att antingen tillhandahilla denna typ av produkt genom fysiska
ombud eller informera presumtiva forsiljningsparter att genom
tredjepartsutveckling erbjuda reseniren denna produkt.

Bakgrund

Kollektivtrafiken har under de senaste fyrtio iren genomgitt om-
fattande strukturforindringar med avreglering av jirnvigen och
utokat regionalt ansvar f6r kollektivtrafik. Vid tillkomsten av lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik hade regeringen stora férhoppningar
om att kollektivtrafikbranschen pd egen hand skulle samordna sig
och inféra biljettsystem som fungerar 1 hela landet. Eftersom det
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dnnu inte finns nigot nationellt biljettsystem vill regeringen enligt
véra direktiv skapa det.

Digitalisering

I utredningen beskrivs den utveckling inom biljettsystem som skett
frén pappersbiljetter via plastkort till mobiltelefonapplikationer.
Nista tekniska steg i digitaliseringen ir att alla biljetter hanteras i
molnet, det vill siga i bakomliggande och sammankopplade system.
I utformningen av vira forslag har vi tagit fasta pd de mojligheter
som den nya tekniken mojliggér.

Kollektivtrafikbiljettens utveckling dver tid

Bilden beskriver utvecklingen av biljetter inom kollektivtrafiken.
Frin att vara papperscentrerad, tll att bli kortcentrerad,
mobilcentrerad och sedan molncentrerad.

i

i

Papperscentrerat  Kortcentrerat — Mohilcentre

|

=i

En internationell utblick

Sverige ir inte det enda landet som ser férdelarna med att infora ett
nationellt biljettsystem. I ett antal linder runt om 1 Europa finns
nationella biljettsystem pd plats eller under planering. Olika linder
har olika férutsittningar, vilket ocksd paverkar systemens utform-
ning.

Ett nationellt biljettsystem med en betalningslésning frin London,
dess hoga status frin Schweiz, harmonisering frin Danmark, 6ppen-
het frin Finland, nytinkande frdn Kalifornien och en organisation
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frin Norge kryddat med det existerande Resplus-systemet i Sverige
vore mojligen den bista vigen framit.

Genom vira forslag kommer Sverige att ligga 1 framkant nir det
giller digital infrastruktur f6r kollektivtrafikbiljetter, som i sin tur
mojliggdr innovation. Sverige har ambitionen att vara en permanent
virldsutstillning for digital utveckling. Genom det foreslagna
biljettsystemet for kollektivtrafik har Sverige goda férutsittningar
for att bida skapa enkla biljettlosningar for resenirer och locka
innovativa aktorer till att prova nya mobilitetstjinster 1 Sverige.

Sverige kommer inte att vara férst pd alla omriden, men genom
ett IDF-baserat biljettsystem som bygger pd en etablerad inter-
nationell standard, ir 6ppet f6r minga olika féretag och med sats-
ningar avseende 6ppna data och f6rsiljnings-API har Sverige poten-
tial att bli ett féreddme inom kollektivtrafikomridet. Om regio-
nerna ocksd infér rekommendationerna, kommer tillgingligheten
till kollektivtrafiken att 6ka ytterligare och underlitta en overflytt-
ning till en energieffektivare mobilitet och minskad klimatpaverkan.

Konsekvensbedémning

Vilken klimatnytta som ett nationellt biljettsystem bidrar till dr svirt
att virdera. Det beror pd vilken overflyttning frin privatbilism till
kollektivtrafik som biljettsystemet formdr att skapa. Som vi har
nimnt ir biljettsystemet en infrastruktur som kollektivtrafikforetag
kan anvinda. I vilken utstrickning det anvinds p&verkar nyttan med
systemet.

Utredningens utgingspunkt ir att foresld ett biljettsystem som
for sd stor andel av den regionala kollektivtrafiken som mojligt ligger
1 linje med planerade investeringar. Systemet anvinder en etablerad
internationell standard fér att underlitta for s ménga foéretag som
mojligt att ta del av systemet.

Den konsekvensanalys vi har genomfért visar att ett nationellt
biljettsystem enskilt och pd kort sikt har begrinsad betydelse nir det
giller att skapa en 6verflyttning av persontransporter till mer kollek-
tivtrafik. Biljettsystemet behover sittas 1 ett sammanhang med andra
dtgirder som gors parallellt och som tillsammans kan bidra till en
mirkbar 6verflyttning. Biljettsystemet kan pd kort sikt ses som en
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mojlighet att ta bort ett hinder for att anvinda kollektivtrafik,
snarare in som en tgird som driver beteendeférindringar.

P3 lang sikt kan effekten bli mer betydande. P4 13ng sikt ir det de
frimjande insatserna f6r utvecklingen av nya mobilitetstjinster som
har storst potential att 6ka kollektivtrafikresandet. Genom att gora
regionala kollektivtrafikmyndigheters produkter tillgingliga fér
tredjepartsforsiljning, att utéka trafikantinformationen, att skapa
enhetlighet 1 6ppna dataformat och att erbjuda ett nationellt biljett-
system som ir 6ppet for alla typer av foretag som vill silja kollek-
tivtrafikens biljetter med nya paketeringslosningar menar utred-
ningen att forslagen har potential att pd sikt gora skillnad. Sverige
kan 1 det avseendet bli ett féredéme och en inspiration fér andra
linder.

Vi bedomer att investeringen 1 den digitala infrastrukturen sam-
mantaget kommer att kosta 200 miljoner kronor, dir staten foreslas
finansiera investeringarna med 100 miljoner kronor. Driften f6reslis
bekostas av deltagande foretag genom anvindaravgifter. Att anvinda
biljettsystemet kommer 1 slutindan att bygga pi kommersiella
overviganden hos kollektivtrafikforetagen. Utredningen menar att
det finns effektivitetsvinster att himta genom att delta 1 ett natio-
nellt biljettsystem, men omfattningen av anvindning 3terstdr att se.

Det ir svért, for att inte siga omojligt, att bedéma konsekven-
serna av forslaget om en nationell konkurrensneutral forsiljnings-
kanal, eftersom det beror pa valet av organisation fér att genomfora
forslaget. Utredningen bedomer att detta f6rslag har en mer begrin-
sad pdverkan pd kollektivtrafikresandet in de tvd andra f6rslagen. P3
kort sikt har en konkurrensneutral férsiljningskanal sannolikt
mycket begrinsad effekt, eftersom det redan finns en dominerande
kanal dir i stort sett all kollektivtrafik finns tillginglig. Skillnaden
kan bli beliggningen pd de strickor dir konkurrerade kollektiv-
trafikféretag bedriver verksamhet och deras potential att utveckla
sin verksamhet pd den svenska tdgmarknaden.

P3 sikt riskerar den konkurrensmissiga snedvridningen av for-
siljningsmojligheter 1 Sverige att hindra kollektivtrafikforetag frin
att vilja etablera sig pd den svenska marknaden, vilket kan f en storre
paverkan pd kollektivtrafikresandet. Det faktum att data avseende
resenirers resande nu i stor utrickning enbart tillfaller ett kollek-
tivtrafikforetag kan ocksd eventuellt skapa begrinsningar f6r andra
kollektivtrafikforetag och bidra tll att transportsystemet inte
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anvinds pd det mest effektiva sittet, vilket en nationell konkurrens-
neutral f6rsiljningskanal skulle kunna skapa indring kring.
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Summary

The inquiry was tasked with submitting proposals for how the need
for a national ticketing system covering all public transport in Sweden
can be met. The January Agreement on government policy entered
into between the parties in government (the Social Democratic Party
and the Green Party), the Centre Party and the Liberals, states that a
national ticketing system for all public transport across Sweden is to
be introduced on 1 January 2022. The background analysis shows that
the issue is not a new one and indeed this has been a longstanding
ambition. While the public transport sector has taken an important
step with the introduction of the National Ticket and Payment
Standards (BoB), it has not managed to voluntarily create a national
ticketing system on its own initiative. Today there are several
collaborative ticketing partnerships between public transport com-
panies but the partnerships that exist do not cover all providers and
are rarely nationwide. Therefore, we are now proposing how a
national ticketing system can be built up, regulated, financed and
administered. The proposals derive from the terms of reference of the
inquiry and dialogue with industry stakeholders.

Our proposals in brief

A system for the future — for passengers and the climate.

Assumptions underlying the proposals are that they are to make
public transport tickets more accessible, encourage innovation, and be
in line with the future investments faced by the industry.

Our proposals are divided into three main areas: infrastructure,
innovation and consumer access.

In addition, we make several recommendations to the regional
public transport authorities. We see these issues as being important to
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development but have chosen merely to make them recom-
mendations, as they partly lie outside the inquiry’s remit.

The digital infrastructure that we propose is only part of the
infrastructure that the digital mobility society of the future will
demand. Therefore, we propose that the government appoint a
separate inquiry to analyse the need to commission a government
organisation to put in place national digital infrastructure in the field
of mobility.

Amnationaliticketing system POblICRHranSporicompanies

Regional public Commercial public
transport authorities transport companies

A digital infrastructure for a national
public transport ticketing system

A national access point for third-party
sales of public transport tickets

A competition-neutral sales channel
for all public transport

Digital infrastructure for a national ticketing system

It must be as easy to travel on public transport in Sweden as it is to use
a mobile phone around the world.

In working on the inquiry, we have drawn inspiration from the world
of mobile telephony, our goal being to propose a ticketing system
that makes it as easy to travel on public transport in Sweden as it is
to use a mobile phone around the world. As a passenger, you must
be able to be a customer of your regional public transport authority
and use that entitlement across Sweden, without having to register
as a local customer in other parts of the country. The system must
ensure that the right party receives the right payment for your
journey.
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To make this possible, the state must regulate standards, determine
which public transport companies are to be included, and ensure that
central functions are in place. We consider that the Swedish Transport
Administration is the agency best placed to shoulder this responsi-
bility, considering its other public transport duties. If there should be
a new government agency in the future better placed for this task the
responsibility may be moved.

The regional public transport authorities will also be tasked with
specifying in their transport provision programmes the digital
measures they are carrying out to facilitate journey planning and the
sale of both procured and commercial traffic.

As always where infrastructure is concerned, it is up to the users
to make use of it. The proposal offers great potential for public trans-
port companies to gradually replace partnerships that currently work
with varying degrees of technological success with the national
infrastructure. We also consider that a common digital infrastructure
will play a part in efforts to harmonise rules on tickets and services in
public transport.

It is proposed that regional public transport authorities will be able
to apply for government compensation for the additional costs of the
investments they will need to make to connect to the digital infra-
structure of the national ticketing system. The party that becomes
responsible for building the central functions will also be able to apply
for funding to do so. In both cases, the inquiry proposes that
50 percent co-financing be required, which may also consist of man
hours put in within the organisation in question. In total, the costs of
building the digital infrastructure are estimated to be approximately
SEK 200 million. The inquiry proposes that the state contribute
SEK 100 million of this. Operation of the system will be financed by
the companies that use the system in the same way as operation is
funded in the Resplus combined ticketing system.

Technology for ticketing service provision

The national ticketing system will be based on the ticketing systems
of the regional public transport authorities themselves, which are
based on the industry-wide National Ticket and Payment Standards
(BoB). There is an agreement within the industry on using the BoB
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standards for ticketing systems. The state is to ensure that there is
what is known as a ticket exchange with an associated application
programming interface (API). Sales services call the ticket exchange’s
API with enquiries for ticket products. The ticket exchange then calls
the 21 regional public transport authorities’ ticketing systems to
provide the right products.

The Swedish Transport Agency should produce regulations
defining the data format standards to be applied. The Swedish Trans-
port Administration should be responsible for providing the function
but may delegate it to another organisation.

Passenger identification standard

Most industries are undergoing some form of fundamental process of
adapting to the opportunities brought about by digitalisation. One
strength of digitalisation is the opportunity to meet individual needs
with mass-produced services. Public transport is a mass-produced
service for millions of people. To make it easier to meet every person’s
need for mobility services, we propose a system in which the
passenger creates an account with their public transport company and
receives a ticket in the form of an identifier (IDF). The system also
enables anonymous purchasing of tickets over the counter in shops.
The identifier is an electronic chip that may be in a card, on a mobile
phone, in a watch or under the skin. The identifier must not be
confused with a personal ID document.

The identifiers will be issued by public transport companies and
third-party sellers in the same way as they currently sell tickets. The
difference is that for account-based services, they have to follow a
national IDF standard and be allocated the right to issue IDFs from a
central function.

We consider that the Swedish Transport Administration should be
responsible for ensuring that there is a national structure for how
these identifiers are to be handled. We propose that this be based on
an international card standard, i.e. EMV (Europay, Mastercard, Visa).
Using an internationally established standard will make it easier for
more public transport companies to become part of the national
ticketing system.
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Settlement between parties

When tickets are administered via the ticket exchange and where
passengers travel with their identifier, transactions will arise between
the different parties that provide traffic services. To manage these
transactions smoothly and cost-effectively, we propose that a national
settlement function be established. We consider that the Swedish
Transport Administration is the agency that should be tasked with
ensuring that such a function is provided in Sweden.

National access point for mobility services and third-party sales
of public transport tickets

New technology and open data will result in Sweden becoming a role
model for innovation with new mobility services.

The pace of innovation in the public transport sector has historically
been low. Therefore, the state needs to regulate access to public
transport tickets and make it easier to develop third-party sales.
Globally there is great interest in developing innovative services and
investing in new mobility solutions. Creating access to public
transport tickets removes an obstacle to innovation. Therefore, we
propose that all regional public transport authorities make their
tickets accessible in an open sales API through a national access point.
Other public transport companies will have the opportunity to make
their tickets available through this access point.

The proposal creates benefit for the whole sector, both for
established public transport companies and the mobility companies of
the future, because easy access to public transport tickets will make it
easier to develop new services and sales channels. New services are
needed to develop public transport in rural areas. Making an open
sales API available in a consistent way will also create efficiency
benefits, as the regional public transport authorities will not need to
carry out separate and often costly technical integration for every new
Initiative.

It is proposed that the Swedish Transport Administration be
tasked with expanding access to open data in the national access point
such that it also includes information on tickets and prices. The
agency should also provide standard agreements for third-party
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developers for the sale of tickets available via the national access point.
The inquiry judges that the EU will imminently require Member
States to complete development equivalent to our proposals.

Because the proposal is an extension of a mandate that the Swedish
Transport Administration already must provide a national access
point, we propose that financing take place within the remit of the
undertakings already funded in the national plan for transport
infrastructure.

We propose the Swedish Consumer Agency to implement a
branch agreement with the Swedish Public Transport Association on
rules for third-party sales of public transport tickets securing the
travellers interests.

National competition-neutral sales channel for all public transport

Public transport companies will be encouraged to set up in Sweden,
because tickets from all companies, large and small, will be sold on equal
terms in the competition-neutral sales channel.

The government has identified a need for a competition-neutral sales
channel for public transport tickets. The Swedish Competition
Authority has drawn the government’s attention to distorted com-
petition in the sale of rail tickets, arising due to the existence of a
dominant sales channel in Sweden, sj.se, the website of the state-
owned rail network operator, which does not sell tickets from some
competing companies.

In dialogue with user groups, we have also found that there is a
need for a national sales channel with a high level of accessibility,
because accessibility in terms of booking and purchasing public
transport tickets is currently lacking.

We therefore propose that the government ensure that there is a
neutral, non-discriminatory sales channel with good accessibility for
all public transport in Sweden. The service will also enable the
purchase of public transport tickets for journeys in Europe. We
propose that all public transport companies be obliged to clearly refer
to this channel. We want the sales channel to follow the principle of
universal design, which means particularly good accessibility for
passengers irrespective of disability.
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When investigating the issue of who is to run the sales channel, in
addition to the findings of the Swedish Competition Authority in its
investigation, we have identified some circumstances that a) justify
the channel and b) reduce its commercial potential. This concerns tax
questions where different VAT rates apply to sales depending on who
makes the sale; volumes and the challenges of creating brand aware-
ness; cross-subsidies and optimisation which today operate in favour
of the selling rail operator; and, last but not least, access to valuable
consumer behaviour data.

Therefore, we find that the government can choose to commission
an agency to carry out the task or assign it to a state-run company,
either by creating an entirely new entity or developing an existing one.
In order to make that choice, the government needs to particularly
investigate S] AB’s future role in bookings and the sale of public
transport tickets.

The cost of the proposal partly depends on the implementation
option chosen by the government and partly on ambitions regarding
the level of awareness of the service among passengers that the
government seeks to attain.

Implementation

Our proposals involve several changes and a new chapter (3a) in the
Public Transport Act (2010:1065). We propose that the application of
the provisions be supervised by the Swedish Transport Agency in the
same way as other provisions in the Public Transport Act. It is
estimated that the proposed legislation could enter into force on
1 July 2021.

The inquiry proposes that an implementation committee be set up
in autumn 2020 with responsibility for preparing the introduction of
the digital infrastructure for the ticketing system. The government
can also ask the committee to support building the central functions
included in the digital infrastructure for the ticketing system during
the initial years. Following preparation or introduction, the com-
mittee can pass on further responsibility for provision of the digital
infrastructure to the Swedish Transport Administration or the agency
decided by the government. The committee’s responsibility should be
transferred to another agency on 1 January 2023. The proposal that an
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implementation committee be set up is made in the light of the fact
that the agencies that are to be responsible for the system currently
lack the relevant expertise and need time to build such expertise,
which the implementation timetable does not allow for.

To stimulate the sector to rapidly adapt technologically as
required, we propose that the government earmark SEK 100 million
in government compensation for which regional public transport
authorities and the organisation that is to establish the central
functions of the ticketing system digital infrastructure must be able
to apply. We propose that applications for funding be opened in 2021,
following the necessary legislation entering into force, and close on
31 December 2022, or once the funding has run out. Measures eligible
for funding must be in place by 31 December 2023.

The digital infrastructure for the ticketing system will be open for
public transport companies to sign up to in the first half of 2022. On
31 December 2023, all regional public transport authorities are to be
fully linked to the national ticketing system in line with our proposal.
The access point, with open sales API for third-party sales and data
on products and prices, must be in place in 2022.

We propose that the operating costs of the central units in the
national ticketing system be met by transaction fees that the
implementation committee will agree on together with the sector. It
is proposed that the cost of creating the national access point for
third-party sales be drawn from the funding awarded to the Swedish
Transport Administration to set up a national access point.

Recommendations

The inquiry’s terms of reference prohibit us from submitting
proposals that may conflict with municipal self-government. During
the course of the inquiry, however, it has become clear that there are
measures that regional public transport authorities could put in place
together to make it easier for passengers to buy tickets. The most
important of these are presented as recommendations below.
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Sweden Card

In practice, there is already a Sweden Card covering all public trans-
port across the country. This is Resplus drskortstilligg, a product
developed as an add-on to SJ’s annual travelcard. Today this product
can only be packaged with an annual season ticket from a commercial
public transport company. Now, the product only exists in com-
bination with SJ’s annual travelcard.

We therefore recommend that the regional public transport
authorities introduce a monthly subscription for all public transport
run by the regional public transport authorities throughout Sweden.
The distribution of income will be decided by the regional public
transport authorities themselves, but it is proposed that the income
go to the regional authority where the holder is registered.

The cost of implementing this would be marginal, as the product
already exists and is administered by Samtrafiken.

Tap-and-go

To lower the thresholds for new public transport passengers, such as
motorists, it ought to be possible to pay easily with a valid credit card
anywhere in the public transport system. A passenger who
spontaneously wants to buy a ticket should not be forced to first
register as a customer with a public transport authority or to work out
where and how to buy a ticket.

We therefore recommend that all towns with an urban transport
system introduce what is known as tap-and-go, where the passenger
taps their ordinary bank card on a card reader and has thus bought a
ticket. Tap-and-go requires EMV-certified readers, with synergies
thus arising with the inquiry’s proposed digital infrastructure.

Harmonise business rules

The infrastructure that we propose for a national ticketing system is
solely a tool for enabling large-scale and small-scale collaboration.
Business rules and fare rules, both of which fall within municipal self-
governance, demand harmonisation if passengers are to be offered
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clearer ticket products. In our view, the public transport sector could
attract new passengers by simplifying and harmonising its products.

We therefore recommend that the industry work together in the
Swedish Public Transport Association and the Swedish Association
of Local Authorities and Regions to seriously harmonise these rules.
Pricing and subsidy levels must naturally continue to be a matter to be
decided in regional policy. On the other hand, questions about how a
family should be defined, the definition of a pensioner, the procedure
when switching between different modes of transport, etc. cannot be
considered to differ that much depending on which side of a county
boundary the passenger happens to be.

Prepaid cards

In mobile telephony, prepaid cards are available for those who are not
able to or do not wish to enter into a contract. Similarly, in the public
transport system there will be a need for people who do not have a
smartphone, for example, to buy tickets. The digital infrastructure
that we propose will make these kinds of prepaid products possible,
as the identifier can be a card that the passenger buys at a kiosk or
shop. The product can either be sold as a product from a public
transport company or as a product produced by a third-party seller,
e.g. the company that runs the shop.

We therefore recommend that all regional public transport
authorities either provide this type of product through physical
representatives or inform prospective sales partners that they could
offer passengers this product through third-party development
opportunities.

Background

In the past forty years, public transport has undergone wide-ranging
structural changes, with deregulation of the railways and expanded
regional responsibility for public transport. When the Public
Transport Act (2010:1065) was introduced, the government had high
hopes that the public transport sector would coordinate itself on its
own and introduce ticketing systems that would work nationwide.
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Because there is no national ticketing solution so far, the government
now wants to create one in line with our terms of reference.

Digitalisation

The inquiry describes the developments in ticketing systems that have
taken place, from paper tickets to plastic cards and more recently to
mobile phone apps. The next technical stage in digitalisation is for all
tickets to be managed in the cloud, i.e. in underlying connected
systems. In designing our proposals, we have drawn on the
opportunities made available by new technology.
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An international outlook

Sweden is not the only country to recognise the advantages of
introducing a national ticketing system. National ticketing systems
are in place or are being planned in many countries in Europe.
Conditions are different in different countries and this also affects the
way the systems are designed.

Possibly the best way forward would be a national ticketing system
with a payment solution from London, its high status from
Switzerland, harmonisation from Denmark, transparency from
Finland, innovation from California and organisation from Norway,
with a dash of the existing Resplus system in Sweden.

Our proposals will see Sweden lead the way on digital infra-
structure for public transport ticketing, which in turn enables
innovation. Sweden has the ambition of being a permanent world
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exhibition for digital development. The proposed public transport
ticketing system makes Sweden well placed to both create simple
ticketing solutions for passengers and attract innovative actors to test
their new mobility services in Sweden.

Sweden will not be a pioneer in every area, but through an IDF-
based ticketing system based on an established international standard
and open to many different companies, and, through investments in
open data and sales APIs, Sweden will have the potential to be a role
model in the field of public transport. If the regions also adopt the
recommendations, accessibility of public transport will increase
further, encouraging the shift to more energy-efficient mobility and a
lower climate impact.

Impact analysis

It is hard to evaluate the climate benefit offered by a national ticketing
system, as this depends how much of a shift from private car use to
public transport the ticketing system can achieve. As stated, the
ticketing system is an infrastructure that public transport companies
can use. The benefit the system produces depends on the extent to
which it is used.

The starting point of the inquiry is to propose a ticketing system
that is in line with the planned investments for as high a proportion of
regional public transport as possible. The system uses an established
international standard to make it easier for as many companies as
possible to become part of it.

The impact analysis we have carried out shows that a national
ticketing system will have limited significance on its own or in the
short term in terms of creating a greater shift of passenger transport
to public transport. The ticketing system needs to be contextualised
with other measures carried out in parallel that together can contri-
bute towards a marked shift. In the short term, the ticketing system
will be an opportunity to remove an obstacle to using public transport
rather than as a measure that drives behavioural change.

The effect may become more significant in the longer term. In the
long term, the promotional measures encouraging the development
of new mobility services will have the greatest potential to increase
use of public transport. By making the products of regional public
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transport authorities accessible for third party sale, expanding
passenger information, creating uniform data formats and offering a
national ticketing system open to all types of company looking to sell
public transport tickets through new package solutions, the inquiry
considers that the proposals have the potential to make a difference in
the long term. In this respect, Sweden can become a role model and
an inspiration for other countries.

In terms of cost, the investment in digital infrastructure is
estimated to come in at a total of SEK 200 million, where it is
proposed that the state will finance SEK 100 million of investment. It
is proposed that the cost of operation will be borne by the partici-
pating companies by user fees. In the long run, use of the ticketing
system will be based on commercial considerations made by public
transport companies. The inquiry considers that there are efficiency
gains to be obtained by participating in a national ticketing system,
but the degree of take-up remains to be seen.

It is difficult, if not impossible, to judge the consequences of the
proposal for a national competition-neutral sales channel, as they
depend on the choice of organisation to implement it. The inquiry
believes that this proposal will have a more limited impact on use of
public transport than the two other proposals. In the short term, a
competition-neutral sales channel is likely to have a very limited
impact, as there is already a dominant sales channel through which
largely all public transport is available. The difference here will
concern load on the routes where competing public transport com-
panies operate and their potential to develop their operations in the
Swedish rail market. In the long term, the competitive distortion of
sales opportunities in Sweden risks preventing public transport com-
panies from seeking to set up operations in the Swedish market,
which may have a major impact on use of public transport. The fact
that data on passenger travel is now largely only gained by one public
transport company can also be said to create restrictions for other
public transport companies and lead to the public transport system not
being used as efficiently as it could be, which is where a national
competition-neutral sales channel could effect change.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag om andring av lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik

Hirigenom foéreskrivs 1 friga om lag (2010:1065) om kollektivtrafik
dels att 2 kap. 10 § och 4 kap. 2 § samt rubriken nirmast fore
4 kap. 2 § ska ha foljande lydelse,
dels att det ska inforas ett nytt kapitel, 3 a kap., av féljande lydelse,
dels att det ska inféras en ny paragraf, 2 kap. 12 a §, av f6ljande
lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

3 a kap. Ett nationellt biljettsystem

5

For att framja kollektivt resande
och underlitta resendrers kip av
resor 1 hela landet ska det finnas ett
nationellt ~ biljettsystem ~ for all
kollektivtrafik i Sverige. Det natio-
nella biljettsystemet ska majliggora
kip av resor frin kollektivtrafik-
foretag som dr anslutna till biljett-
systemet.

29
Det nationella  biljettsystemet
ska tillhandabdillas av den myndig-

het som regeringen bestimmer.
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Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer fir med-
dela foreskrifter om de villkor som
ska gilla for biljettsystemet.

39
En regional kollektivtrafik-
myndighet ska vara ansluten till

det nationella biljettsystemet.

45
En  regional  kollektivtrafik-
myndighet dr skyldig att ge tredje
part majlighet att utfora forsilining
av den regionala kollektivtrafik-
myndighetens produkter.

Sddan skyldighet foreligger inte 1
forbdllande till tredje part betrif-
fande vilken behirig myndighet
provar fraga om undantag i enskilt
fall i enlighet med 7 § forordningen
(2011:1126) om kollektivtrafik.

5 §
Personuppgifter far endast be-
handlas om det dr nédvindigt for
att bedriva det nationella biljert-
systemet for kollektivtrafik.
Regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer fir meddela
foreskrifter om  begrinsningar av
vilka personuppgifter som far be-

handlas for indamadlet.
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Foérfattningsforslag

2 kap.
10§
Ett regionalt trafikférsorjningsprogram ska innehilla en redo-

visning av

1. behovet av regional kollektivtrafik i linet samt mél for kollek-

tivtrafikférsorjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i linet, bide trafik som
bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som myndig-
heten avser att ombesorja pd grundval av allmin trafikplikt,

3.4tgirder for att skydda
miljon,

4. idsbestimda mal och &tgir-
der for anpassning av kollektiv-
trafik med hinsyn till behov hos
personer med funktionsnedsitt-
ning,

5.de bytespunkter och linjer
som ska vara fullt tillgingliga for
alla resenirer, samt

6. omfattningen av trafik enligt
lagen (1997:736) om firdtjinst
och lagen (1997:735) om riksfird-
tjinst och grunderna {or prissitt-
ningen for resor med sidan trafik,
1 den min uppgifter enligt dessa
lagar har overlatits till den regio-

nala kollektivtrafikmyndigheten.

3. digitala dtgéirder for att under-
litta reseplanering och forsilning
vad giller offentlig och kommersiell
trafik sd att dessa kan komplettera
varandra och utokas till att omfatta
nya mobilitetstjinster,

4. drgirder for
miljén,

5. idsbestimda mal och 4tgir-
der for anpassning av kollektiv-
trafik med hinsyn till behov hos
personer med funktionsnedsitt-
ning,

6. de bytespunkter och linjer
som ska vara fullt tillgingliga for
alla resenirer, samt

7. omfattningen av trafik enligt
lagen (1997:736) om firdtjinst
och lagen (1997:735) om riksfird-
tjinst och grunderna for prissitt-
ningen for resor med sidan trafik,
1 den min uppgifter enligt dessa
lagar har overlatits till den regio-
nala kollektivtrafikmyndigheten.

att  skydda

12a§

De regionala  kollektivtrafik-
myndigheterna ska genom att upp-
Plla de dtaganden som anges i
kapitel 3 a och 4 kap. 2 § samverka
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for att den regionala kollektiv-
trafiken ska vara vdl fungerande
mellan regioner och nationellt.

4 kap.

Gemensamt system {or
trafikantinformation

Gemensamt system {6r
trafikantinformation och
biljetter

23§

Ett kollektivtrafikféretag ska
tillgingliggdra information om
sitt trafikutbud till ett gemensamt
system for trafikantinformation.

Ett kollektivtrafikforetag ska
limna information om sitt trafik-
utbud samt om sina produkter och
priser till ett gemensamt system
for trafikantinformation och bil-
Jetter.

Den organisation som reger-
ingen bestimmer ska uppritta en
forsiliningskanal for all kollektiv-
trafik i Sverige. Ett kollektivtrafik-
foretag ska limna sina produkter
all forsilining genom denna for-
sdljningskanal. Ett kollektivtrafik-
foretag ska dven frin sin egen for-
siljningskanal pd et tydligt sitt
hinvisa till denna  forsilinings-
kanal.

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2021.
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1.2

Foérfattningsforslag

Forslag till forordning om andring av

forordningen (2011:1126) om kollektivtrafik

Hirigenom foreskrivs i friga om férordning (2011:1126) om kollek-

tivtrafik

dels att 4, 7 och 8 §§ ska ha foljande lydelse,
dels att rubrikerna nirmast fére 4 och 7 §§ ska ha féljande lydelse,
dels att det ska inféras tvd nya paragrafer, 4 a och 5 a §§, av

foljande lydelse.
Nuvarande lydelse

Trafikantinformation

Foreslagen lydelse

Trafikantinformation och
biljettsystem

43

Ett kollektivtrafikforetag ska
limna den information om sitt
trafikutbud som avses 1 4 kap. 2 §
lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik till

1. Transportstyrelsen, eller

2. det organ ull vilket Trans-
portstyrelsen med stéd av 5 § har
overlimnat uppgiften att ta emot
informationen.

Transportstyrelsen fir med-
dela foreskrifter om skyldigheten
att limna information enligt férsta
stycket. Innan Transportstyrelsen
meddelar sdana foreskrifter ska
myndigheten hora Konkurrens-
verket.

Ett kollektivtrafikforetag ska
limna den information om sitt
trafikutbud samt om sina pro-
dukter och priser som avses 14 kap.
2 § lagen (2010:1065) om kollek-
tivtrafik il

1. Transportstyrelsen, eller

2. det organ till vilket Trans-
portstyrelsen med stéd av 5 § har
dverlimnat uppgiften att ta emot
informationen.

Transportstyrelsen fir med-
dela foreskrifter om skyldigheten
att limna information enligt forsta
stycket. Innan Transportstyrelsen
meddelar sidana foreskrifter ska
myndigheten hoéra Konkurrens-
verket.

4a§
Trafikverket ska tillbandahdlla det biljettsystem som avses i
3akap. 1§ lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.
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S5a§
Trafikverket fir overlimna wuppgiften att tillbandabdlla det
biljettsystem som avses i 3 a kap. 1 § lagen (2010:1065) om kollektiv-

trafik till en enskild juridisk person.

Undantag frin anmilnings-
och informationsskyldighet

Undantag frin anmilnings-
och informationsskyldighet
m.m.

78

Transportstyrelsen fir med-
dela foreskrifter om undantag
frin skyldighet som anges i 4 kap.
1,2 eller 3 §lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik.

Transportstyrelsen fir &dven
besluta om sddana undantag i en-
skilda fall. Ett beslut om undantag
far forenas med villkor.

Avgifter

Transportstyrelsen fir med-
dela foreskrifter om undantag
frin skyldighet som anges 1 34
kap. 4 § forsta stycket och 4 kap. 1,
2 eller 3 § lagen (2010:1065) om
kollektivtrafik.

Transportstyrelsen fir dven
besluta om sddana undantag i en-
skilda fall. Ett beslut om undantag
far forenas med villkor.

Avgifter

8§

Transportstyrelsen fir med-
dela foreskrifter om avgifter for
provning av en ansdkan om
undantag enligt 7 § och for tillsyn
enligt 5 kap. 1 § lagen (2010:1065)
om kollektivtrafik och enligt fore-
skrifter som har meddelats med
stod av 1-4 kap. 1 den lagen. For-
ordning (2016:1213).
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Transportstyrelsen fir med-
dela foreskrifter om avgifter

1. f6r provning av en anstkan
om undantag enligt 7§ och for
tillsyn enligt 5kap. 1§ lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik,

2. for insamling av information
om  trafikutbud, produkter och
priser som avses i 4 kap. 2 § lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik,

3. for  tllbandabdllande  av
biljettsystem som avses i 3a kap. 1 §
lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik och
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4. enligt foreskrifter som har
meddelats med stod av 1-4 kap. 1
lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik.

Denna férordning trider i kraft den 1 juli 2021.
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2 Utredningens uppdrag och
betdnkandets disposition

2.1 Vart uppdrag

Regeringen har gett Utredningen om ett nationellt biljettsystem for
all kollektivtrafik i hela Sverige 1 uppdrag att ta fram ett besluts-
underlag f6r hur ett nationellt biljettsystem som omfattar all kollek-
tivtrafik 1 landet kan inféras. Dirutdver ska ett antal kartliggningar
goras. Utredningens direktiv finns 1 sin helhet 1 bilaga 1. Hir f6ljer
en sammanstillning av vad utredningen ska analysera och féresla.

Analysera behov respektive hinder for att dstadkomma ett enkelt
resande med kollektivtrafik i hela Sverige

Utredningen ska:

e analysera tillgingliga data kring vad olika resenirer anser under-
littar och hindrar deras resande och vilka behov och hinder som
transportféretagen upplever for att nd resenirerna med sina pro-

dukter,

e analysera och foéresld losningar som underlittar spridande av
information om och forsiljning av biljetter som utfors 1 andra
regioner eller 1 andra bolag,

e analysera varfor Resrobot inte fungerar som avsett, dvs. varfor
Resrobot inte ir vil kint fér allminheten och varfér anvindandet
ir s& begrinsat i syfte att ta tillvara erfarenheter och utveckla en
bittre fungerande och mer vilkind tjinst, samt

e analysera vad som krivs f6r att den nationella dtkomstpunkten
och dess data ska finnas tillgingligt for tredjepartsférsiljning.
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Kartligga befintliga och pagdende insatser inom
kollektivtrafikomridet avseende biljetter och firdbevis

Utredningen ska:

o kartligga pigdende och planerade samarbeten som finns i Sverige
1 dag, samt

e utreda hur ett nationellt biljettsystem kan ta tillvara de befintliga
biljettsamarbeten som finns och samtidigt skapa ett enhetligt,
harmoniserat system som fungerar i hela landet.

Gora en internationell utblick

Utredningen ska:

¢ redogora for kommissionens arbete inom det nya arbetsprogram-
met f6r ITS och det omride som heter Interoperabla biljett- och
betallésningar inom EU liksom annat relevant pdgdende EU-
arbete, samt

e goraen kartliggning av hur relevanta linder har organiserat natio-
nella biljettsystem f6r kollektivtrafik.

Beskriva det statliga dtagandet for kollektivtrafiken

Utredningen ska:
o beskriva statens roll f6r kollektivtrafiken i Sverige, samt

e analysera om och 1 s fall vilka behov som finns av statligt dtagande
for att 8stadkomma ett nationellt biljettsystem fér all kollektiv-
trafik 1 hela landet och hur det 1 s fall bor hanteras.

Avgrinsa vilken trafik som bor omfattas av ett nationellt
biljettsystem

Utredningen ska:

o foresld avgrinsningar kring vilka firdsitt och typ av trafik som
bér ingd 1 ett nationellt biljettsystem, varvid utredaren ska beakta
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om systemet bér omfatta andra mobilitetstjinster och om biljett-
erna ska omfatta lingre resor frin dérr till dorr 1 sin helhet.

Redogora for status nir det giller att infora konceptet Mobilitet
som en tjinst

Utredningen ska:

o redogora for status for pdgdende insatser inom Mobilitet som en
tjanst,

e goraen bedomning som inkluderar en aktdrsanalys av behovet av
ytterligare offentliga och privata insatser for att konceptet ska
kunna genomféras 1 full skala, samt

e samrida med Trafikverket i det pigdende uppdraget frin den
21 mars 2019 om att genomféra informations- och kunskaps-
héjande dtgirder inom omrddet Mobilitet som en tjinst.

Foresla hur ett nationellt biljettsystem ska inf6ras

Utredningen ska:

o f{oresld insatser och en tidsplan f6r att infora ett nationellt biljett-
system for all kollektivtrafik i hela landet som skapar forut-
sittningar for konkurrens p4 lika villkor mellan olika aktérer,

o foresld hur drift och férvaltning av det nationella biljettsystemet
bér organiseras,

e redogora f6r en hillbar och kostnadseffektiv finansieringsmodell
foér uppbyggnaden och driften av systemet, samt

e limna nodvindiga férfattningsforslag.

Utredningens slutsatser och forslag ska redovisas senast den 30 april
2020.1den sakpolitiska 6verenskommelsen som slutits mellan reger-
ingen, Centerpartiet och Liberalerna (Januariavtalet) anges att ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela Sverige ska in-
foras 1 januari 2022.
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2.2 Utredningens utgangspunkter

Hir f6ljer ett avsnitt om utredningens utgingspunkter, sisom vi har
tolkat uppdraget, férvintningarna pd slutresultatet och avgrinsningar.

Utredningens ambition ir att féresld ett biljettsystem som lever
upp till dagens och morgondagens resenirers férvintningar. Vi
beskriver ditiden och utgir ifrdn dagens biljettsystem och nya
tekniska mojligheter.

Utredningen fokuserar pa det nationella perspektivet, men tycker
att det dr viktigt att biljettsystemet dven kan anvindas regionalt
och mojliggor integrationer med internationella aktorer.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) har huvuddelen av
kollektivtrafikens biljetter. Dirfér fokuserar utredningen pd att
regleras RKM:s deltagande 1 biljettsystemet, men systemet ir
ocksd dppet for dvriga kollektivtrafikforetag och tjinster med

delade fordon.

Figur 2.1 Utredningens prioriteringar — Perspektiven tid, omfang och trafik
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2.2.1 Vad ar kollektivtrafik?

P3 frigan 1 rubriken skiljer sig svaren ofta 4t. Minga menar att det ir
trafik som ir subventionerad av det offentliga. Andra menar att
kollektivtrafik ir trafik dir vi 8ker kollektivt, dvs. tillsammans.

Regelverken for kollektivtrafik 1 Sverige har sin utgdngspunke i
EU:s kollektivtrafikférordning. Férordningen definierar kollektiv-
trafik som persontransporttjinster av allmdint ekonomiskt intresse som
erbjuds allménbeten fortlspande och utan diskriminering.! Nyckel-
egenskaper hos kollektivtrafiken ir att férutsittningarna f6r resan —
den kollektiva nyttigheten — dr givna och kinda i f6rvig och att den
erbjuds den resande regelbundet genom kép av biljett. Den kan
ocksd erbjudas mot en avgift, via en féreskriven rittighet eller som
en formén.

Trafik dir utbud, tidpunkt, pris, resmal och firdvig inte ir orga-
niserat och utannonserat 1 f6rvig mot allminheten eller regelbundet
tillgingligt inryms sdledes inte i definitionen. Den trafiken har d&
bestimts av resenirerna eller trafikutdvaren vid varje enskilt tillfille.
Exempel pd sidan trafik som inte ingdtt 1 definitionen dr abonnerade
bussar for givna indamadl, privat samikning och taxiresor.” Dess-
utom kan anrops- och efterfrigestyrd trafik eller skriddarsydd trafik
for vissa dndamdl vara kollektivtrafik enligt kollektivtrafiklagen
(2010:1065), dven om den varken ir linjetrafik eller bestillnings-
trafik enligt yrkestrafiklagen (2012:210).

I Sverige dr ansvaret f6r den av samhillet organiserade regionala
kollektivtrafiken uppdelat pd 21 regionala kollektivtrafikmyndig-
heter (RKM). Myndigheternas uppdrag ir bland annat att uppritta
trafikforsorjningsprogram som beskriver all trafik 1 linet samt att
definiera och besluta om vilken trafik som ska utgdra trafik under
allmin trafikplikt och ansvara f6r att den erbjuds. Med trafik under
allmdn trafikplikt avses samhillsorganiserad kollektivtrafik, sivil den
offentligt upphandlade som den trafik som sker i RKM:s egen regi.
Utoéver den sambhillsorganiserade trafiken utférs kollektivtrafik —
enligt kollektivtrafiklagens definition — dven pd kommersiell basis.
Kommersiella kollektivtrafikoperatorer bedriver férutom regional
trafik ocksd interregional tdg- och busstrafik.

! Europaparlamentets och rdets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning (EEG) nr 1191/69
och (EEG) nr 1107/70, artikel 2a.

2 www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Yrkestrafik/Kollektivtrafik/, Besokt 2020-01-15.
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I och med ett dkat intresse fér delningsekonomi och utveck-
lingen av mobilitetstjinster, bland annat till f6ljd av digitalisering,
har en bredare definition av kollektivtrafik blivit allt mer spridd. Den
inbegriper dven trafik med delade fordon som till exempel taxi, bil-
pooler och mikromobilitetstjinster. Denna senare definition har den
internationella branschorganisationen for kollektivtrafik (UITP)
antagit. Utredningen menar ocksd att det dr kollektivtrafik i bred
bemirkelse som p4 allvar kan konkurrera med privatbilismen.

P4 frigan om vilka trafikslag som inryms i begreppet kollektiv-
trafik menar minga att flyget ocksd ingdr. Flyget dr en form av
masstransport, som dessutom 1 vissa fall ir offentligt subventione-
rad. Men sett utifrdn lagen (2010:1065) om kollektivtrafik inklu-
deras inte flyget. Utredningen utgdr frin befintlig lagstiftning for
kollektivtrafik och inkluderar dirfér trafik som sker med delade
fordon pa vig, rils och viss typ av sjéfart, men inte luftfart.

Figur 2.2 Vad ar kollektivtrafik?

EKONOMIASPEKTEN

Offentligt
organiserad

Kollektivtrafik
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organiserad

Samakning
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2.2.2  Syftet med ett nationellt biljettsystem

Vir tolkning av utredningens direktiv ir att det évergripande syftet
med ett nationellt biljettsystem ska vara att bidra tll att minska
persontransporternas klimatpdverkan. Det ska ske genom en &ver-
flyttning av privatbilism till klimatsmart kollektivtrafik. Ett biljett-
system ska ocksd mojliggéra framtida expansioner och tilligg av
moduler, till exempel for internationella kép av biljetter.

Den kollektivtrafik som frigestillningarna i direktivet berdr dr
kollektivtrafik som bedrivs genom RKM, interregional tdg- och
busstrafik samt mobilitet som en tjinst, dvs. erbjudanden till rese-
nirer som innebir tillgdng till olika transporttjinster.

Nedan féljer ndgra preciseringar kring hur vi har tolkat vért
uppdrag nir det giller att

mojliggora dverflytining till klimatsmart kollektivtrafik,

— skapa nyttor f6r reseniren med funktioner 1 systemet,

— sikerstilla en nationell infrastruktur f6r biljettsystem for fram-

tidens kollektivtrafik,
— harmonisera resevillkor, samt att

— skapa en konkurrensneutral forsiljningsplattform med lika vill-
kor for olika aktorer.

2.2.3 Mojliggora overflyttning till klimatsmart kollektivtrafik

Utgdngspunkten for utredningen ir att dess forslag ska verka for en
overflytening till kollektivtrafik. I utredningens direktiv anger foljande
om syftet.

Det overgripande syftet bakom utredarens uppdrag ir att forenkla
kollektivt resande for att mojliggora dverflyttning av resor till kollektiva
firdmedel med begrinsad klimatpiverkan. Ett nationellt biljettsystem
for all kollektivtrafik i hela Sverige dr ett medel f6r att nd syftet.

Detta har utredningen tolkat som att syftet med ett nationellt biljett-
system och utredningens forslag ir att lingsiktigt bidra till en 6ver-
flyttning frdn privatbilism till klimatsmart kollektivtrafik. Vidare ska
utredningen utgd frén de transportpolitiska mélen. Direktivet anger
foljande utgdngspunkt.
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Transportpolitikens &vergripande mal ir att sikerstilla en samhills-
ckonomiskt effektiv och lingsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Transportsystemet ska
ocksd vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins
transportbehov. Riksdagen har vidare beslutat om ett klimatmal for
transportsektorn. Mélet innebir att vixthusgasutslippen frin inrikes
transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent
senast 2030 jimfért med 2010. For att nd malet behdver en stérre andel
av persontransporterna utféras med energieffektiva trafikslag. Det bor
bli enklare att kombinera kollektivtrafikresor inom och mellan regioner
samt med olika trafik och transportslag p3 ett sémlost sitt. Det innebir
att det behover vara enkelt att soka och képa biljetter pd ett littill-
gingligt sitt.

Ett nationellt biljettsystem f6r all kollektivtrafik i hela Sverige har 1
sig en begrinsad klimatnytta, men kan tillsammans med andra &tgir-
der bidra till en éverflyttning av persontrafik till klimatsmarta 16s-
ningar. Det giller under férutsittning att:

— ett nationellt biljettsystem gor kollektivtrafiken mer tillginglig
for resenirer, samt att

— kollektivtrafiken bedriver klimatsmart trafik.

Mot bakgrund av detta ir utredningens forslag avvigda utifrdn deras
resenirs- och klimatnyttor.

2.2.4  Skapa nyttor fér resendren med funktioner
i biljettsystemet

Direktivet anger ocks3 att det nationella biljettsystemet ska férenkla
for resendrer och nimner féljande nyttor.

Regeringen beddmer att det ir av sirskild vikt att férenkla for sillan-
resenirer att kopa biljett 1 kollektivtrafiken. Sillanreseniren kan vara en
van vardagsresenir som har ett annat resmal eller en annan restidpunkt
in vanligtvis. Antingen i den egna regionen eller i en annan region.
Sillanreseniren kan ocksi vara en resenir som nistan aldrig reser

kollektivt.

Vidare stir det 1 direktivet att det om méjligt ska vara enkelt att med
sin ordinarie tjinst kdpa biljetter 1 andra delar av landet. Utred-
ningen tolkar detta som att f6ljande krav bér kunna stillas pd det
nationella biljettsystemet.
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Kund pa ett stille — kund overallt

Det hir kravet kan beskrivas som att reseniren ska kunna resa
kollektivt 1 hela landet med sitt firdbevis frin en regional kollektiv-
trafikmyndighet. Det innebir att det nationella biljettsystemet ska
se till att kollektivtrafikresenirer ska kunna resa kollektivt 1 frim-
mande lin utan att behova bekanta sig med det lokala biljett-
systemet. Ett jimforande exempel ir att en mobiltelefonabonnent
med sitt abonnemang alltid kan utgd frn att mobilen fungerar och i
efterskott far betala f6r sina samtal utomlands.

Kund pa ett stille — med tillging till produkter giltiga i hela landet

Med det hir kravet pd ett biljettsystem kan reseniren 1 sitt hemlin
képa en biljett som ir giltig 1 hela landet. D behéver reseniren inte
heller i det hir fallet kiinna till lokala affirsregler och biljettsystem,
dvs. som en mobilabonnent som har ett abonnemang som till exem-

pel inkluderar hela Europa.

Inte kund i dag — litt att bli

Det ska vara enkelt f6r resenirer att resa kollektivt. Trosklarna for
att bli kund behéver sinkas. Erbjudandet om kollektivtrafik méste
vara attraktivt och biljettkdp ska kunna ske utan férkunskaper.

Resor over linsgréns

Regioner har ofta linséverskridande biljettsamarbeten f6r pendlar-
strik, dir minga resenirer frekvent reser dver linsgrinser. Resenirer
som ror sig mellan lin har ofta inte samma tillgdng till erbjudanden
inom kollektivtrafiken 1 andra lin som i sitt hemlin.

Reser langt — vill komma dnda fram

En bokad fjirresa med tdg, buss, firja eller flyg ska kunna kom-
pletteras 1 bigge indar med annan trafik s att reseniren kommer
inda fram pd ett smidigt sitt.
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Utover dessa resenirsnyttor ska utredningen analysera vad som
krivs for att en nationell tkomstpunkt och dess datamingder ska
finnas tillginglig for tredjepartsforsiljning. Utredningen ska ocksd
gora en bedémning av behovet av ytterligare offentliga och privata
insatser for att mobilitetstjinster ska kunna utvecklas. For att kunna
flytta 6ver resande frin privatbilismen till kollektivtrafik anser
utredningen att kollektivtrafiken behdver utvecklas med fler trans-
portslag — som delade fordon — och kompletteras med fler typer av
mobilitetserbjudanden gentemot resenirer. Dirfor har var utgdngs-
punkt varit att limna férslag som gér denna utveckling méjlig. For-
hoppningen ir att férslagen ska frimja utvecklingen av attraktiva
mobilitetserbjudanden till resenirer.

2.2.5 Vad ar det for system som ska utredas?

Utredningens direktiv fokuserar pd ett biljettsystem, men delar av
direktivet syftar ocksd pd andra system som bokningssystem, betal-
system och forsiljningssystem. Férutom dessa finns andra system
relaterade till biljetter som distributionssystem, avrikningssystem
med flera. Hir foljer en kort begreppsforklaring och efter det en
beskrivning av hur utredningen tolkar sitt uppdrag.

Biljettsystem

Ett biljettsystem tillverkar en unik biljett som har olika egenskaper.
Ett biljettsystem kan tillverka ett oidndligt antal biljetter, eftersom
det inte ir kopplat till begrinsningar i utbudet.

Bokningssystem

Ett bokningssystem lagerfor ett begrinsat antal biljetter for respek-
tive avgdng. Detta medfor dels att biljetterna kan ta slut till en speci-
fik avgang, dels att priset kan dndras 1 relation till efterfrigan.
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Betalsystem

Ett betalsystem anger det sitt som kopare anvinder for att betala fér
biljettprodukter, till exempel for biljetter. Ett betalsystem kan inne-
hilla olika betalningsmedel och héller reda pd att ritt betalnings-
medel belastas i relation till de produkter som levereras.

Forsiljningssystem

Ett forsiljningssystem kan st 1 kontakt med bide biljettsystem och
bokningssystem for att leverera olika produkter till kunderna. Ett
forsiljningssystem behéver dven en kontakt till ett betalsystem for
att kunna hantera den ekonomiska transaktionen vid férsiljning. Ett
forsiljningssystem ir alltid dven kopplat till ett kundgrinssnitt som
antingen kan vara direkt 1 form av exempelvis en mobilapplikation
(en app), en webbsida, en automat eller indirekt genom till exempel
telefon och manuell betjining.

Distributionssystem

Ett distributionssystem ir kopplat till ett bokningssystem for distri-
bution av biljetter. Ett distributionssystem kan bestd av en mingd
avtal med olika siljande parter, till exempel resebyrder som anvinder
sig av samma bokningssystem.

Viseringssystem

Ett viseringssystem ir en utrustning som kan lisa biljetten och/eller
en identifikator for att dels verifiera till reseniren att denne kan resa,
dels meddela biljettsystemet att nu kan biljetten makuleras eftersom
den har anvints.

Avrikningssystem

Ett avrdkningssystem ir ett system som héller reda pd att ritt parter
far ritt ersittning for sina produkter. I ett nitverk med minga
siljande parter och ménga producenter dir alla kan silja allt kan inte
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alla ha bilaterala 6verenskommelser. Det behovs dirfor en nod som
skoter avrikningen (clearingen) med hjilp av ett avrikningssystem.

Vilket system syftar di utredningens direktiv pd? Dir nimns
oftast ordet biljettsystem, men vid en djupare analys av direktivet
och de funktioner som efterfrigas, berors alla nimnda system men i
olika utstrickning.

Utredningen ska enligt direktivet utgd ifrin det arbete som redan
ir gjort 1 branschen och 1 méjligaste mén anvinda sig av de standar-
der som redan ir framtagna. Utredningens direktiv anger foljande
restriktioner.

Avsikten ir inte heller att utredaren ska foresld en ny teknisk eller fysisk
16sning. Ett nationellt biljettsystem bor utgd frin befintliga standarder
samt 1 mojligaste man befintliga system som binds samman av ett 6ver-
gripande, anvindarvinligt grinssnitt. Grinssnittet far inte innebira att
framtida expansioner och tilligg av moduler, till exempel fér inter-
nationella kp av biljetter, forsviras.

For att skapa ett biljettsystem med de funktionaliteter som saknas
for att uppnd effekten av ett nationellt system, fokuserar vi dirfor pd
att komplettera dagens befintliga biljett- och bokningssystem. Det
innebir ett behov av vissa kompletterande tekniska losningar och
framférallt beslut om vilka standarder som ska anvindas.

2.2.6 Harmonisera resevillkor

Ett gemensamt och nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik kan
underlitta de biljettsamarbeten som krivs for att resa kollektivt
utanfér hemlinet. For reseniren underlittar det képet av biljetter
och f6r operatdren valideringen av biljetter och férdelning av biljett-
intikter.

For att underlitta kopet for reseniren behovs tydliga biljett-
erbjudanden. Det stiller krav pd att utstillare av biljetter anvinder
harmoniserade affirs- och resevillkor, 1 vart fall fér de biljett-
produkter som riktas till resenirer som vill resa linsgrinsdver-
skridande eller i andra lin in hemlinet. Resevillkoren som féljer med
en biljett bestdr dels av taxeregler (dvs. prissittning), dels av affirs-
regler. Med affirsregler menas till exempel hur ldng tid biljetter
ricker, 1 vilka zoner de giller, vilka olika passagerarkategorier (sisom
vuxen, senior och ungdom) som finns och vad som definierar dessa

60



SOU 2020:25 Utredningens uppdrag och betdnkandets disposition

kategorier. Utredningen har enligt direktiven begrinsade mojlig-
heter att foresld en harmonisering eller standardisering av affirs-
regler.

Utredaren kan dven foresl3 standardisering eller harmonisering av vissa
resevillkor, medan frigor som ligger inom det kommunala sjilvstyret
sdsom reglering av affirsregler, biljettprodukter, prissittning eller sub-
ventioneringsgrad inte ingdr 1 uppdraget.

Utredningen anser att en viss harmonisering av resevillkor mellan
olika RKM ir nddvindig for att de ska kunna erbjuda resenirer
nationellt gingbara resor. Det ir nédvindigt for att ett nationellt
biljettsystem ska kunna ge avsedd nytta. Utredningen har begrinsad
mojlighet att ge forslag om resevillkor, men har fort dialog med repre-
sentanter for branschen om behovet av harmonisering av affirsvillkor
eftersom det dr en forutsittning for att tydliga kunderbjudanden ska
kunna presenteras {or resenirer genom det nationella biljettsystemet.
Vi dterkommer till affirsreglering 1 kapitel 5 och 8.

2.2.7  Skapa en konkurrensneutral plattform med lika villkor
mellan olika aktorer

Utredningens direktiv beskriver ett tinkt nationellt biljettsystem fér
all kollektivtrafik i hela Sverige. Systemet ska binda samman befint-
liga system och erbjuda reseinformation och férsiljning av biljetter
via en plattform, dvs. ett kundgrinssnitt. Systemet ska skapa férut-
sittningar f6r konkurrens pd lika villkor mellan aktérer. Kravet
beskrivs pd foljande sitt 1 direktivet.

Utredningen ska foresld insatser och en tidsplan fér inférandet av ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela landet som skapar
forutsittningar f6r konkurrens pd lika villkor mellan olika aktorer,

Finansieringsmodellen bor ocksd vara konkurrensneutral och icke-
diskriminerande och utgéra en kostnadseffektiv kanal for reseutbud
och for forsiljning av biljetter.

Finansieringsmodellen och den tekniska plattformen bér vara kon-
kurrensneutral och icke-diskriminerande och méjliggdra for sdvil stora
som sm4 aktérer att erbjuda reseinformation och biljetter via systemet.
Det nationella biljettsystemet ska méjliggdra en kostnadseffektiv kanal
for information om reseutbud och férsiljning av biljetter.
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Marknadssituationen 1 Sverige for forsiljningskanaler av fjirrtdgs-
biljetter har skapat sirskilda férvintningar pd utredningen nir det
giller kraven pd konkurrensneutralitet. Vi kommer att redogéra for
den problematik som sirskilt aktualiserat frigan om konkurrens-
neutrala system och kundgrinssnitt och vi limnar ocks3 férslag om
hur frigan kan regleras.

2.3 Nagra reflektioner kring utredningens uppdrag

Sverige ir inte det enda land som vill skapa ett nationellt biljett-
system for kollektivtrafik. Flera linder, till exempel Norge, Finland,
Nederlinderna och Schweiz, har samma énskan och utgingspunkten
ir viljan att skapa en massiv éverflyttning till ett modernt mobilitets-
system med en kirna av kollektivtrafik. Ndgra har ett system pd
plats, medan andra just nu arbetar med att bygga upp det — alla med
olika grundférutsittningar (se vidare kapitel 6).

Eftersom ansvaret for kollektivtrafiken 1 Sverige ir uppdelat pd
21 regionala kollektivtrafikmyndigheter, har ocksd biljettsystemen
historiskt varit regionala. Utdver dessa system finns det statliga jarn-
vigsbolaget SJAB (S]) och andra trafikoperatérer med egna biljett-
system.

Frigan om behovet av ett biljett- och betalsystem for kollektiv-
trafik har dterkommande lyfts i utredningar och rapporter sedan
slutet av 1970-talet (se vidare kapitel 3). Ansvaret dverlimnades for
snart tio &r sedan till kollektivtrafikbranschen som sedan dess har
tagit viktiga steg mot en harmonisering av sina biljettsystem. Genom
branschens si kallade Biljett- och betalstandard (se vidare kapitel 5)
finns nu goda férutsittningar for ett nationellt biljettsystem, men
innu finns inget sddant system p4 plats.
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Figur 2.3 Kollektivtrafikbiljettens utveckling dver tid
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Utmaningarna dr sivil politiska som tekniska. Utredningen ir
6dmjuk infor sitt uppdrag, men ser att tiden nu ir mogen for att
Sverige ska kunna skapa infrastrukturen for ett nationellt biljett-
system. Regeringen vill att Sverige ska vara en permanent virlds-
utstillningen f6r ny teknik. Férhoppningen ir att utredningen ska
kunna bidra till att Sverige blir ett féredome nir det giller att erbjuda
kollektivtrafikresenirer enkla biljettlésningar som frimjar mobili-
tetstjanster 1 hela landet.

Utredningen féresldr en 16sning som ska vara férenlig med nista
steg 1 branschens utveckling av biljettsystemen. Det giller dels for att
implementeringen ska vara naturlig att prioritera inom branschen. Det
giller ocksd for att systemet ska mota de krav som dagens och fram-
tidens resenirer har pi kollektivt resande oavsett firdmedel och
operator. For att s§ minga operatdrer som mojligt ska kunna delta
behover systemet bygga pd standarder, det vill siga fordefinierade
grinssnitt eller tekniska l6sningar.

2.3.1 Klimatomstallningen kraver ett nytt beteende

Livsforutsittningarna pa jorden kommer att férindras och forsviras
radikalt, om minskligheten inte f6rmir att inom ndgra r avsevirt
minska utslippen av vixthusgaser. I Sverige stir transportsektorn
for en tredjedel av utslippen. Det ir dnnu l&ngt kvar tll att nd
Sveriges mal om att minska utslippen frn transportsektorn med
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minst 70 procent frin 2010 till senast 2030. Nir halva tiden har gitt
har utslippen minskat med mindre dn hilften av den méilsittningen.

Transportsektorn behover dirfor 6ka takten pd omstillningen till
att bli klimatsmart. Naturvirdsverket bedomer att méilet {6r sektorn
kan nds med en kombination av dtgirder inom omridena transport-
effektivt samhille, energieffektivare fordon samt ¢kad andel férny-
bara brinslen. Ansvaret vilar dirfér tungt pd alla berérda, nir myndig-
heten konstaterar att det i 6vriga sektorer finns sm3d mojligheter till
ytterligare utslippsminskningar fram till 2030.

Vilken roll kan kollektivtrafiken spela 1 omstillningen till mer
klimatsmarta transporter? Det dr mer resurseffektivt att resa till-
sammans in att resa ensam. Brinsleférbrukningen blir mer effektiv,
liksom utnyttjandet av fordonen som ir energikrivande att pro-
ducera. De drivmedel som anvinds i dag inom kollektivtrafiken ir 1
stor utstrickning klimatsmarta. Den spdrbundna trafiken drivs
oftast av el och bussarna drivs oftast av biogas eller biodiesel.

Aven om allt fler privata bilar i framtiden kommer att drivas med
el, kommer vi att behova hushdlla med energi. Det blir svart att
motivera produktionen av en bil som i genomsnitt stdr still minst 95
procent av tiden, vilket dagens privatigda bilar gér. Genomsnittlig
livslingd for en svensk bil dr 1 dag 17 &r. Att kdpa en elbil kommer
fortsatt vara en dyrbar privatinvestering fram till dess att det uppstir
en tillrickligt omfattande andrahandsmarknad, vilket sannolikt
kommer dréja ett antal r. For att Sverige till 2030 ska ha minskat
sina koldioxidutslipp med 70 procent krivs utéver nya fordon dven
omfattande beteendeférindringar. For att skapa klimatsmarta person-
transporter har kollektivtrafiken en viktig roll att spela. Att minska
behovet av privatbilar dr dirfér angeliget. Férhoppningen ir att ett
nationellt biljettsystem f6r kollektivtrafik ska effektivisera person-
transporterna och sinka trosklarna s3 att fler viljer att resa tillsam-
mans.

Kollektivtrafiken ir transporteffektiv om den anvinds pd ritt
sitt, men det finns bussar 1 Sverige som firdas med alltf6r £ passage-
rare. Det dr knappast hdllbart. Kollektivtrafiken i glesbygd och utan-
for stiderna ir inte alltid transporteffektiv, men utgor trots det en
viktig samhillsfunktion som snarare behdver utvecklas dn avvecklas.
Mindre fordon, mer anropsstyrd trafik, delade fordon och utvecklad
kapacitetsplanering utifrdn data om resménster har potential att géra
all kollektivtrafik klimatsmart. Négra regioner i Sverige har genom
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att anvinda mindre fordon och mer anropstyrd trafik minskat
klimatpdverkan och 6kat kundnojdheten. Det finns ocksd ideella
initiativ, som genomfér samikning dir det saknas kollektivtrafik.

P3§ sikt vintar en framtid med helt automatiserade fordon, sanno-
likt med en annan igarstruktur, dir nyttjandet bygger pd abonne-
mang och delningstjinster snarare dn privat dgande. Utredningen vill
med sina forslag skapa en infrastruktur f6r mobilitetstjinster som
forenklar for operatorer att erbjuda resenirer attraktiva mobilitets-
tjinster.

Vilken klimatnytta ett nationellt biljettsystem bidrar till dr svirt
att virdera. Det bygger givetvis pa vilken éverflyttning frin privat-
bilism som biljettsystemet f6rmdr att skapa. Utredningen ser ett
nationellt biljettsystem som ett av flera medel for att sinka trésk-
larna ull kollektivtrafiken och foérenkla for mobilitetsaktdrer att
littare kunna erbjuda alternativa transporttjinster i Sverige. For att
ha férutsittningar att nd transportpolitikens mél, behévs en bred
palett av insatser som var fér sig kan ha marginell nytta. Om insat-
serna kompletterar varandra kan de tillsamman skapa férindring.

2.3.2 Digitaliseringens mdjligheter

En trend som kidnnetecknar vir tid ir digitaliseringen. Utvecklingen
gdr mot att erbjuda I8sningar mot konsumenten som ir alltmer
intuitiva. Komplexiteten ligger 1 bakomliggande system som konsu-
menten tack och lov aldrig behéver sitta sig in 1. Mélsittningen ir
att utredningens forslag ska mynna ut i l6sningar s att dagens och
framtidens resenirer pd ett enkelt sitt fir tillgdng till ett brett utbud
av mobilitetstjinster.

Digitaliseringen gér 1 ett rasande tempo och det giller f6r olika
samhillsfunktioner att hinga med i den utvecklingen och méta alla
medborgares behov. Digitaliseringen smyger sig ofta pi relativt
obemirkt for att sedan plotsligt vara sjilvklar och kanske ha for-
indrat beteenden 1 grunden. Den smarta mobiltelefonen gjorde att
alla fick tillgdng till en extremt kraftfull handenhet med en relativt
stor skirm, som har skapat oanade méjligheter f6r allehanda tjinster.
Dessa tjinster 1 mobiltelefonerna genererar konstant enorma data-
mingder.
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I utredningen ser vi att Sverige miste forhdlla sig till den hir
forindringen pd ett par sitt. Vi miste pd allvar borja tala om digital
infrastruktur, vilka krav den stiller och hur den bér regleras. Det
giller bland annat hemvisten av data, tillgdngen tll data och siker-
heten kring data. Transportsektorn kommer inom en nira framtid
att forst producera stora datamingder for att sedan bli beroende av
tillgdngen till de egengenererade data.

Omstillningen till hillbara transporter kriver omfattande beteende-
forindringar pd kort tid. For att klara det menar utredningen att
innovationer inom transportomrddet ir avgorande, det giller for
sdvil fordons som utvecklingen av nya mobilitetstjinster. Dirfor
resonerar vi i utredningen om hur tillgdngen till data {6r tredjeparts-
forsiljning kan regleras s att den blir den bista méjliga. EU kom-
missionen ir inne pd samma linje och férvintar sig att all offentlig
verksamhet arbetar 1 den riktningen.

Vi miste ocksd forhilla oss till att kollektivtrafiken, som organi-
satoriskt dr uppdelad pd minga myndigheter och féretag, kommer
att f4 allt svrare att hinga med i den digitala utvecklingen eftersom
utvecklingen sker si snabbt. Historiskt sett har utvecklingen av
biljettsystem alltid skett regionalt, f6r att sedan pusslas thop inter-
regionalt och nationellt. D upplevs den nationella aspekten ofta
som kostnadsdrivande, apart och l3gt prioriterad. I utredningen har
vi forsokt att utveckla foérslag som dr framitinriktade, strukturella
och kostnadseffektiva. Vi tror att det ir viktiga férutsittningar for
att kollektivtrafikbranschen ska vilja och kunna prioritera imple-
menteringen av det nationella biljettsystemet.

Digitaliseringen och all data som genereras av och kring oss for
med sig att tjinster kan individualiseras. Samhillet gir frin tjinster
som ska tillgodose behov hos en bred publik, till individuella tjinster
som dr unikt anpassade for var och en. I dag lever alla i sin egen
digitala informationsbubbla. Ingen bubbla ir den andra lik trots att
de dr producerade med samma grundtjinster som servar hundratals
miljoner minniskor.

Opinionen svinger ocksd férvinansvirt snabbt frn en grundsyn
om att det dr integritetskrinkande till att det verkar vara ganska bra
att var och en fir en tjinst som ir individuellt anpassad. Det ir farligt
att generalisera och utan tvivel gir 3sikterna isir om vad som ir bra
eller daligt. Poingen ir att denna utveckling har accepterats sd
snabbt, bara p ndgra dr under en tid di tekniken utvecklats dnnu
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snabbare. I utredningen tar vi fasta pd utvecklingen av individua-
liserade digitala tjinster. For att kollektivtrafikens erbjudande ska
vara relevanta foresldr vi ett nationellt biljettsystem som tillvaratar
nya tekniska mojligheter. Samtidigt miste branschen hantera inte-
gritet och cybersikerhet pd ett betryggande sitt.

Begreppet biljett, som férklaras i kapitel 5.2, kommer sannolikt
snart att dndra karaktir. Ritten att resa blir mer kopplad till ett
personligt erbjudande in till en biljettprodukt som ir generisk fér
alla. Utredningen har som uppdrag att foresld ett biljettsystem, det
vill siga, ett system som hanterar biljetter, eller det som verifierar
ritten att resa. Hur reseniren har erhillit ritten att resa och vilka
produkterbjudanden som reseniren kan vilja bland ir helt upp till
marknaden att bestimma. I forslagen om det nationella biljett-
systemet forsoker vi att sd lite som mojligt begrinsa oss till den
historiska strukturen och i stillet bejaka kommande strukturer.
Samtidigt vill vi, i enlighet med direktivet, ta tillvara de investeringar
som redan ir gjorda och bygga vidare pd standarder som redan finns.

Mobiltelefonin har utvecklats till ett fantastiskt hjilpmedel.
Utvecklingen tog fart i slutet pi 1990-talet och har fortsatt efter det.
Som konsumenter tar vi det numera som sjilvklart att telefonen
alltid ska fungera var vi in dr. Bakom skirmen och anvindarens avtal
med sin teleoperatér finns en struktur av standarder, avrikning och
avtal inom telekombranschen.

Vi vill genom det nationella biljettsystemet gora det lika enkelt
att resa kollektivt 1 hela landet som det ir att ringa utomlands. Vi har
dirfor himtat mycket inspiration frdn den virlden. Utredningen ir
didremot som sagt begrinsad till att foresl3 ett biljettsystem som ir
enkelt att anvinda. Det idr sedan kollektivtrafikbranschen som bir
ansvaret att erbjuda resenirerna attraktiva biljettprodukter.

2.3.3 Resenaren i fokus

Bussforare ir sedan ménga ir en viktig yrkesgrupp 1 samhillet.
Bussforarnas uppdrag har gitt frin att kora buss, till att kora rese-
nirer. Motsvarande férindring i riktning mot ¢kat resenirsfokus
finns inom hela kollektivtrafikbranschen.

Utvecklingen av hur trafikforetagens personal ska beméta sina
resenirer dr en f6ljd av att kollektivtrafikbranschen, liksom minga
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andra verksamheter, under 2000-talet har blivit alltmer kund-
orienterade. Utvecklingen har till stora delar forstirkts av att olika
branscher har av- eller omreglerats i syfte att skapa mer konkurrens.
I konkurrensens tecken har minga av de nya foretagen valt att
fokusera pd kundupplevelsen for att dirmed {2 fler och mer néjda
kunder. De tidigare monopolinstitutionerna var inte alltid de forsta
att forindra denna kultur. Det var minga gdnger de som utmanade
den ridande ordningen som gjorde skillnad.

Inom kollektivtrafiken har motsvarande utveckling skett. D3
jirnvigen bérjade avregleras vid millennieskiftet och Tdgkompaniet
vann den férsta stora upphandlingen om kommersiell jirnvigstrafik,
fokuserade bolaget mycket pd kundupplevelsen. Det gillde dven
Arlanda Express och andra privata tdgoperatorer. Hela branschen
tog dirmed ett rejilt kliv framdt i riktningen mot att utgd frin ett
resenirsperspektiv i stillet f6r ett produktionsperspektiv.

Linstrafikbolagen var de som upphandlade trafik och dirmed var
ett led mellan varumirket som reseniren upplevde och foretaget som
levererade servicen. De borjade ocksd virdesitta kvalitet och stilla
krav pd kundbemotande. Operatérerna som levererar trafiken &t
linstrafikbolagen, sedermera RKM, bérjade klassificera foéraryrket
som ett serviceyrke.

Under denna utveckling har biljettsystemen fér kollektivtrafiken
gitt 1 otakt. Biljettsystemen har 1 kundhinseende legat ett steg efter
branschens utveckling generellt. Under resekortens tid som base-
rades pd smarta kort var tekniken sprungen ur ett produktions-
perspektiv med snabbhet i visering, frdnvaro av kontanter och
automatisk resenirsredovisning som ledstjirnor. Konsumenten eller
reseniren limnades dirhin utan information om resan. De smarta
mobiltelefonerna har givit RKM méjlighet att informera resenirerna
pa ett helt annat sitt dn tidigare.

En utmaning fér branschen har varit att f6lja med i utvecklingen
av resenirernas forvintningar. Konsumenterna har blivit dverdst
med information om ménga olika tjinster. Nu finns det s& mycket
information att det har kan vara svirt f6r resenirerna att hitta det
som verkligen ir relevant. Kollektivtrafikbranschen har levererat ett
stort antal mobilapplikationer, men ofta med funktionaliteter som
konsumenterna redan forvintar sig baserat pd erfarenheter frin
andra applikationer.
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Nir ett stort internationellt digitalt plattformsféretag som orga-
niserade taxifordon lanserade sin verksamhet 1 Sverige 2013 kunde
de visa alla sina taxifordon i realtid pd mobilskirmen. Minga rese-
nirer undrade d3 varfér RKM inte kunde visa positionen for sina
fordon. I dag ir det fortfarande mdnga RKM som inte visar fordons-
positioner for resenirerna.

Den smarta mobiltelefonen gjorde att kollektivtrafikbranschen
blev 6vertygad om att nista generation av biljettsystem skulle bli
mobilcentrerad. Medlet {6r att forverkliga det var genom mobil-
applikationer, dir resenirernas informationsbehov, kdpgrinssnitt
och biljetter skulle samsas. Som biljetthdllare och koépkanal har
mobilapplikationer en del nackdelar, men som informationskanal ir
den oévertriffad. Om det behéver vara en applikation fér varje
trafikforetag och RKM ir en annan friga.

2.3.4 Framtidens mobilitet

Framtidens mobilitet anses av minga karaktiriseras av att minniskor
1 mindre utstrickning dger egen bil och 1 stérre utstrickning reser
tillsammans och/eller anvinder tjinster med delade fordon. For att
underlitta for reseniren spds mobilitet som en tjinst i framtiden bli
sittet pd vilket vi koper tillgdngen till transporttjinster. Genom
dessa kan reseniren kopa tillgdng till enstaka tjinster eller abonnera
pé tillgdng till olika transportlsningar, beroende pd behov. Tanken
ir att tjinsterna ska inkludera olika trafikoperatorers utbud som till-
sammans tillgodoser resenirens hela transporterbehov, frin dorr ull
dorr — alla dagar i veckan, vilket gor den privata bilen 6verflodig.

Eftersom mobilitet som en tjinst innebir att fordonen anvinds
mer effektivt anses det ocksd minska klimatpaverkan. Det kan inne-
bira att resenirer reser ihop i fordon eller att fordon delas sekven-
tiellt genom delningstjinster.

Anvindande av kollektivtrafik har 6kat markant de senaste tio
dren. Kvaliteten och omfattningen pd kollektivtrafiken har ocksd
okat, men dnnu ir den typ av trafik som erbjuds, det vill siga linje-
lagd och tidtabellsstyrd buss, tdg, bit, tunnelbana och spirvagn, i
stort sett samma som under andra halvan av 1900-talet. Digita-
liseringens méjlighet att utifrin resenirers specifika behov koppla
samman ett stort utbud av transporttjinster i gemensamma erbju-
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danden anvinds dnnu inte 1 ndgon stdrre omfattning. Kommersiella
delningstjinster av fordon finns frimst i storstiderna och de har
svirt att skapa fungerande affirsmodeller. Det ir bara ett fital regio-
nala kollektivtrafikmyndigheter som har inlett férsoksverksamheter
som innebir samarbeten med andra trafikoperatérer.

Framtidens mobilitet dr alltsd dnnu inte hir. I en undersékning av
resenirers instillning till hillbart resande, som Visttrafik gjorde
2019, spiddde minga att kollektivtrafik och trafik med delade fordon
kommer anvindas mer i framtiden, medan resandet med privata bilar
kommer att minska. Diremot var det inte lika mnga som trodde att
de sjilva kommer att resa mindre med privata bilar i framtiden.

Som framgdr av kapitel 7 gérs minga pilotprojekt f6r att frimja
mobilitet som en tjinst, ofta med offentlig finansiering. Det finns
mdnga aktdrer som dr intresserade av att ingd 1 framtidens mobilitet,
men in s linge rdder en avvaktande hillning till konceptet bide frin
offentliga och privata aktérer. Problemen att 16sa ir sdvil tekniska
som affirsmissiga. Utredningen vill genom att f6resl3 ett nationellt
biljettsystem f6r all kollektivtrafik, dven fér trafik med delade
fordon, bidra till en 16sning som kan avhjilpa de tekniska problemen.

De affirsmissiga problemen handlar om efterfrigan p& mobili-
tetstjinster som inte ingdr i den offentligt subventionerade kollek-
tivtrafiken. Dir har offentliga aktdrer en viktig roll att spela for att
underlitta f6r marknaden av mobilitetstjinster. Ett sitt fér mobili-
tetstjinster att nd ut till allmidnheten ir som en del av offentligt
upphandlad trafik. Nya tjinster kan komplettera dagens offentliga
kollektivtrafikerbjudande. En foreteelse som finns i ett antal linder
1 Europa, och inom vissa regioner i Sverige, ir att det offentliga upp-
handlar mobilitetstjinster med mindre fordon for linjer och tider d3
stora bussar inte behdvs. Genom anropsstyrd trafik finns ocksa
mojlighet att 6ka resenirsnyttan dd transporterna 1 stdrre utstrick-
ning kan méta resendrernas behov av transporter frdn dérr till dorr.
Utredningen tror att regionala kollektivtrafikmyndigheter kan spela
en viktig roll 1 att frimja nya mobilitetstjinster som komplement till
dagens kollektivtrafik.

Utover att ha ett brett utbud av transporttjinster och standarder
som underlittar tekniska integrationer behdvs mojlighet for tredje-
partleverantorer att paketera mobilitetstjinster till resenirer. Genom
att mojliggora for seridsa tredjepartforsiljare att silja kollektivtrafik-
biljetter och kombinera olika mobilitetserbjudanden kan en mark-
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nad fér mobilitetstjinster skapas. For att dstadkomma det ir det
centralt att ha en nationell dtkomstpunkt som tillgingligeor dels
trafikantinformation, som behévs foér att planera en resa. Dels
biljettinformation med 6ppen forsiljnings-API, som behévs for att
silja kollektivtrafikbiljetter eller tillgdng till olika transporttjinster.
Utredningen vill genom att limna f6rslag som avser att ¢ka efter-
frigan om mobilitetstjinster och underlitta f6r tredjepartsforsil)-
ning underlitta fo6r konceptet mobilitet som en tjinst att utvecklas
och pd allvar bidra till klimatomstillningen.

2.3.5 Varfor behovs ett nationellt biljettsystem
for kollektivtrafik?

Resenirerna efterfrigar 1 huvudsak intuitiva och prisvirda tjinster
som ger nytta och trygghet. For reseniren dr det kollektivtrafik-
erbjudandena och resetjinsterna som skapar virde. Biljetten dr mindre
relevant for reseniren, bara det finns littillginglig information om
dess giltighet, det vill siga resenirens rittighet att resa. Biljetten ir
diremot viktig f6r kollektivtrafikféretagen, for deras intiktssikring
och statistik.

Nyttan av ett nationellt biljettsystem handlar huvudsakligen om tvd
fragor. Vilka kollektivtrafikerbjudanden ir det som littare kommer
resenirer till del genom ett nationellt biljettsystem — jimfért genom de
fragmenterande system som finns? Vad kostar det branschen att inze
ha ett gemensamt nationellt biljettsystem?

Utan ett nationellt biljettsystemtink dr branschen tvungen att ut-
veckla miangder av sm regionala biljettsystem. Den suboptimeringen
som pagatt i drtionden har kostat hundratals miljoner kronor, utan att
generera extra resenirsnytta. Genom ett nationellt biljettsystem
baserat pd standarder och ndgra centrala funktioner kan kollektiv-
trafikfoéretag dra nytta av minskad regional administration och 6kad
interoperabilitet mellan olika kollektivtrafikféretags biljettsystem,
vilket gor att de inte behdver ligga ner stora summor pd regionala
anpassningar for olika samarbeten.

For reseniren kan den 6kade samordningen leda till nya kollek-
tivtrafikerbjudanden. Det kan dels handla om nya regionala tjinste-
erbjudanden eftersom det nationella biljettsystemet dr dppet for
olika typer av kollektivtrafikforetag och delningstjinster, vilket
underlittar samarbeten dem emellan, dels tjinsteerbjudanden som
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ticker hela landet eftersom systemet 4r nationellt och underlittar
sammankoppling av kollektivtrafikforetag i hela Sverige. Genom
okat tillgdng till trafikantinformation och biljettinformation kan
ocksd nya resetjinster utvecklas. Dirmed har det nationella biljett-
systemet potential att gora kollektivtrafiken mer tillginglig och
attraktiv.

2.4 Arbetsformer och betdnkandets disposition

Frigan om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik enga-
gerar och det 4r minga intressenter som har stora férvintningar,
men ocks3 vissa farhdgor kopplade till systemet. Dirfor har utred-
ningen vid ett 20-tal tillfillen haft enskilda méten med olika intres-
senter och fort en dialog om utformningen av ett biljettsystem.

En omfattande enkit har skickats ut till RKM, trafikoperatérer
inom kollektivtrafiken, andra tjinsteforetag inom mobilitetsomra-
det samt intresseorganisationer. Synpunkter frin nuvarande och
presumtiva kollektivtrafikresenirer har himtats in genom dialog
med foretridare f6r konsumentorganisationer, en enkit och befint-
liga studier som belyser konsumentperspektivet inom kollektiv-
trafiken.

Vi har ocksd inhimtat kunskap om hur biljettsystem fungerar i
andra linder genom diskussioner med personer med goda insikter 1
de olika systemen. Utredningen har fokuserat pa linder som ligger
nira Sverige, dir uppbyggnaden av kollektivtrafiken har likheter med
den svenska. Vi tror att dessa system dr de mest relevanta som
inspiration till en svensk motsvarighet. Vi har ocksd tagit del av
information om hur globala plattformsaktdrer resonerar och plane-
rar for erbjudanden som rér mobilitetstjinster.

I november 2019 deltog utredningen vid tvd workshopar arran-
gerade av Samtrafiken respektive Trafikverket. Vid den férsta deltog
regionala kollektivtrafikmyndigheter och stérre kollektivtrafik-
operatorer. Till den andra var intressenter 1 projektet Mobilitet som
en tjinst inbjudna. Vi har ocks3 haft l6pande kontakt med Trafik-
verkets ansvariga fér myndighetens regeringsuppdrag om att ut-
veckla en nationell tkomstpunkt fér mobilitet som en tjinst.

Vid bida dessa arrangemang diskuterades olika utformningar av
ett nationellt biljettsystem. I december 2019 arrangerade dessutom
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utredningen en 6ppen hearing med tvd perspektiv — ett resenirs-
perspektiv och ett tekniskt perspektiv. Vi har ocks8 haft dialog med
myndigheter med beréringspunkter till utredningens arbete.

Till utredningen férordnades sju experter och tvd sakkunniga.
Ledaméterna i expertgruppen har bidragit med virdefull kunskap till
utredningen genom aktiv medverkan vid utredningens fyra expert-
gruppsmdten och genom att bidra med hemuppgifter diremellan.

For oss 1 utredningen har det funnits en rad utmanande frigor.
En sddan ir pd vilket sitt befintliga biljettsystem kan bindas ithop s&
effektivt som mojligt. Andra frigor ir vad som krivs f6r att mota
framtida krav pd ett biljettsystem och vilka ekonomiska och andra
konsekvenser utredningens férslag fir. En huvudfriga har som
tidigare ocksd nimnts varit vad som skapar storsta klimat- och
resenirsnytta. For att besvara en del av dessa fragor har vi tagit hjilp
av konsulter. Vi tror att det finns ett virde 1 att 1ita externa experter
analysera utredningens resonemang och férslag. IT-specialister har
undersokt tekniska forutsittningar och konsekvensutredningen av
véra forslag har genomforts av ett externt konsultféretag med om-
fattande erfarenhet av liknande utredningar.

2.4.1  Nagra uttryck och begrepp

For att variera spriket anvinds uttrycket utredningen och vi for att
benimna tankar eller stdndpunkter frn utredaren och dennes kansli.

Ett annat begrepp som ir ofta férekommande 1 utredningen ir
kollektivtrafikforetag. Med kollektivtrafikféretag menas de foretag
som bedriver kollektivtrafik enligt kollektivtrafiklagens bestim-
melser, vilket inkluderar regionala kollektivtrafikmyndigheter.

Uttrycket produkter anvinds i utredningen for att benimna
biljetter. Biljetter ir firdbevis som ger ritt att nyttja persontrans-
porttjinster.

2.4.2 Betankandets disposition

Betinkandet inleds 1 kapitel 1 med vira forfattningsforslag. Direfter
kommer denna introduktion till uppdraget och beskrivning av
utredningens arbete (kapitel 2). I kapitel 3 gor vi en historisk till-
bakablick éver de legala férindringar som skett gillande kollek-
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tivtrafiken och pd de initiativ om ett nationellt biljettsystem som har
forekommit genom dren samt hur dessa initiativ har tagits emot och
hanterats. I kapitel 4 beskriver vi ndgra férutsittningar fér att natio-
nellt biljettsystem — Hur ser nuvarande och presumtiva resenirer 1
kollektivtrafiken p& behov och hinder fér enkelt resande? Hur ser
marknaden f6r kollektivtrafik ut? Vad ir de transportpolitiska milen
och hur langt ir det till m3luppfyllelse? Vilka lagar och regler finns
for utredningen att beakta?

Kapitel 5 beskriver det utvecklingsarbete inom biljettomradet
som kollektivtrafikbranschen bedriver och vilka samarbeten som
finns. I kapitel 6 gor vi en internationell utblick och beskriver biljett-
systemen 1 bland annat Norge, Finland, Danmark, Schweiz och
Nederlinderna. Initiativ pd biljettomridet inom EU beskrivs ocksa.
I kapitel 7 belyser vi sirskilt konceptet om mobilitet som en tjinst
och analyserar utvecklingsmojligheterna inom detta omrade.

I kapitel 8 gir vi igenom olika handlingsalternativ for att inritta
ett nationellt biljettsystem och landar 1 ett antal férslag. Forslagen
handlar om allt frin vilken trafik som bér ingd, hur finansierings-
modellen kan utformas och hur éppen tjinsteinnovation kan frim-
jas, till hur organisatoriska och tekniska 18sningar bér utformas.
Kapitel 9 innehéller férslag om genomférande samt en sammanstill-
ning av forslagens konsekvenser. Kapitel 10 slutligen omfattar kom-
mentarer till vira férfattningsforslag.
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3 Kollektivtrafikens utveckling —
fran samhéllsservice till
konsumentperspektiv och
klimathansyn

Avsikten med detta kapitel dr att beskriva den resa med statliga
utredningar, 6verviganden och beslut som kollektivtrafiken 1 all-
minhet och frigan om bokning och betalning av biljetter i synnerhet
har firdats frin 1960-talet och framit. Utredningen kan konstatera
att samtidigt som kollektivtrafiken har spelat lite olika roll under de
senaste 50 dren s3 har frigan om biljett- och betalsystem hela tiden
varit aktuell. Ett antal utredningar och rapporter har kommenterat
avsaknaden av en gemensam infrastruktur fér dessa system.

Kollektivtrafiken har genomgiende hanterats som ett regionalt
ansvar och dirfér decentraliserats till regionerna. Frin bérjan var
kollektivtrafiken ett medel och en férutsittning f6r medborgarna i
allminhet att kunna forflytta sig. Nir vilfirdssamhillet sedan bygg-
des ut blev den privata bilen norm och kollektivtrafiken mer av ett
komplement. Det var forst pd 1990-talet som miljofrigan borjade
aktualiseras och insikten vixte om att kollektivtrafiken skulle kunna
bidra till mer miljdeffektiva 16sningar. P4 2000-talet blev ocksa urba-
nisering och tringsel i centrum en drivande friga i samhillsdebatten.
Nu ir det klimatfrigan som ir kollektivtrafikens och denna utred-
nings huvuddrivkraft.

Staten har ett antal ginger lyssnat pd kollektivtrafikbranschen,
som lovat att hantera frdgor om gemensamma informations-, biljett-
och betalsystem. Samtidigt som en rad utredningar har pekat pd
mojligheten att skapa sidana system genom politiska beslut har
ansvariga beslutsfattare uttalat att de kommer att noggrant f6lja
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utvecklingen. Denna utredning om ett nationellt biljettsystem for all
kollektivtrafik i Sverige ska ses i ljuset av denna linga utveckling.

Frdgorna om statens roll och om ett biljettsystem som en del av
en nationell digital infrastruktur kvarstdr. Utredningen kommer att
overviga om inte det digitala samhillet kommer att kriva en strategi
for digital infrastruktur, dir ett gemensamt informations-, biljett-
och betalsystem for kollektivtrafiken ir en del. Detta for att Sverige
ska kunna dra nytta av landets progressiva och klimatmedvetna med-
borgare och att vi dirmed kan vara en permanent virldsutstillning
for en digitalisering av vardagslivet som Sverige borde vara.

3.1 Avreglering och 6kad konkurrens i ordnade
former

3.1.1 1960- och 70-talets trafikpolitiska beslut

Under efterkrigstiden vixte en stark offentlig sektor fram i flertalet
industrialiserade linder och Sverige var inget undantag. Framforalle
var det marknader dir det hade uppstdtt marknadsmisslyckanden
som det offentliga tog ansvar fér.' Ett typexempel pd marknader som
hade haft inslag av marknadsmisslyckanden var de infrastrukturella
systemen. I Sverige, liksom i de flesta europeiska linder, var trans-
portsystemen under efterkrigstiden sledes statligt eller kommunalt
dgda eller pd annat sitt helt kontrollerade av samhillet.”

Under senare delen av 1900-talet jimférdes den offentliga styr-
ningen allt mer med marknadsorienterade synsitt. Offentlig sektor
ansdgs ofta vara ineffektiv i jimférelse med den privata sektorn. Att
arbeta affirsmissigt genom konkurrensutsittning ansdgs vara vigen
for att effektivisera och f3 ner kostnaderna. Tillsammans med en
internationalisering inom ménga samhillsomridden bidrog nya
synsitt till att en vdg av avregleringar startades av tidigare offentligt
styrd verksamhet. I Sverige avreglerades exempelvis de stora mark-

! Ett marknadsmisslyckande ir en situation dir den fria marknaden inte leder till ett optimalt
resursutnyttjande i samhillet. Marknadsmisslyckanden innebir att en marknad exempelvis far
en naturlig monopolkaraktir eller har externa effekter. Det kan leda till att konkurrensen pd
marknaden uteblir och att tjinsterna blir svira att virdesitta.

2 Se bland annat Kaijser, Arne, / fidrens spdr. Den svenska infrastrukturens historiska utveckling
och framtida utmaningar. Stockholm 1994, s. 57 ff.
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naderna f6r infrastruktursystem som jirnvigen, posten och tele-
verket.’

Nir marknaderna avreglerades och konkurrensutsattes, bolagi-
serades minga av de offentligt drivna organisationerna. Syftet med
organisationerna indrades frin att som offentliga institutioner
gynna alla medborgare med sambhillsservice till att som bolag vara
mer kapitalorienterade och drivas av affirsmissiga vinstmil.* I och
med 1963 irs respektive 1979 &rs trafikpolitiska reformer skedde det
en omsvingning gillande kollektivtrafiken i virt land. Hir kom den
férindringen tidigare in i manga andra linder.

1963 drs trafikpolitiska beslut

Det mél som sattes upp 1 1963 drs riksdagsbeslut var att fér landets
olika delar trygga en tillfredsstillande trafikforsorjning till ligsta
mojliga kostnader.” Férindringen skulle ske under former som med-
gav foretagsekonomisk effektivitet och en sund utveckling av trans-
portmedlen. Det medel som angavs for att uppnd mélet var att staten
skulle utnyttja den drivijider for effektiva transporter som kon-
kurrens 1 sunda former kunde utgora. Det politiska beslutet var 1
forsta hand fokuserat pd att skapa goda forutsittningar for en
kostnadseffektiv produktion av samhillets tjinster.

Om det kunde skapas forutsittningar f6r konkurrens pa lika
villkor, borde det enligt ddvarande regering vara méjligt att uppnd en
samhillsekonomiskt mer riktig trafikuppdelning genom ¢kad frihet
pa transportmarknaden. Transporterna skulle dirigenom kunna ske
till ligsta mojliga kostnader for samhillet. En direkt £61jd av beslutet
var en utveckling 1 riktning fr@n administrativa regleringar mot en
friare, mer marknadsekonomisk styrning.

En bidragande orsak till det dndrade synsittet var samhillets
stigande kostnader for lokal och regional kollektivtrafik. I slutet av
1950-talet och bérjan av 1960-talet 6kade bland annat behovet av
busslinjetrafik pd grund av ett indrat boendemdnster med 6kad
arbetspendling och fler och lingre serviceresor som f6ljd. Det blev

? Karlsson, Matilda, Avreglering, konkurrensutsittning och ekonomisk effektivitet — offentligt eller
privat? En Gversikt Gver svensk empirisk forskning. Nationalekonomiska institutionen vid
Uppsala Universitet 2005, s. 3 f.

* Kaijser, Arne, s. 50 f.

® Prop. 1963:191 angdende riktlinjer f6r den statliga trafikpolitiken m.m., bet. S3LU 1963:1,
rskr. 1963:424.
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allt vanligare att samhillet bekostade den trafiken, dels genom statlig
bidragsgivning, dels genom att kommunerna 1 stérre utstrickning
tickte trafikforetagens underskott. Det skedde under en tidsperiod
nir bilen dnnu inte hade blivit var mans egendom och en stor del av
befolkningen var beroende av en vil fungerande busstrafik.

Som en f6ljd av den utvecklingen dkade det kommunala in-
flytandet 6ver linjetrafiken och i slutet av 1960-talet ansigs trafik-
férsorjningen vara en viktig och nédvindig del av samhillsservicen.
Bland annat fick kommunala organ féretridesritt till tillstdnd for
linjetrafik, om det innebar att trafikférsoérjningen forbittrades.

Fortfarande fanns det dock enligt ddvarande regering brister i sam-
ordningen av trafiken. Den kommunala trafikplaneringen bedrevs f6r
sig och den regionala fér sig. De skilda statsbidragssystemen var inte
samordnade. Genom att de ekonomiska bidragen frin staten och
kommunerna till bussféretagen 1 allminhet var utformade i syfte att
ticka underskott i rérelsen, fanns det heller inte ndgra incitament f6r
att effektivisera trafiken.

1979 drs trafikpolitiska beslut

I 1979 ars trafikpolitiska beslut angavs att det generella mélet for
samhillets trafikpolitik skulle vara att erbjuda medborgarna och
niringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande trafikf6rsérj-
ning till ligsta méjliga samhillsekonomiska kostnader.® Med hinsyn
till de varierande kraven och olikheterna mellan trafikslag och mellan
skilda delar av landet, ansdgs det inte mojligt att en ging f6r alla 6ver-
sitta kravet pd en tillfredsstillande trafikforsorjning till generella
standardkrav for hela landet. Det konkreta innehéllet 1 den trafik-
politiska mélsittningen skulle dirfor tas fram genom politiska beslut
pd olika nivier i samhillet.

Konkurrensen och den féretagsekonomiska effektiviteten till-
mittes siledes mindre betydelse 1 1979 ars beslut dn vad som var
fallet 1963. I stillet betonades de samhillsekonomiska fordelar som
kunde f6lja av en 6kad samverkan i trafiken. Enligt 1979 &rs beslut
borde respektive trafikmedels speciella egenskaper och férdelar
utnyttjas i storre utstrickning genom samordning och samverkan i
marknadsmissiga former mellan olika trafikmedel och trafikféretag.

¢ Prop. 1978/79:99 om en ny trafikpolitik, bet. 1978/79: TU18, rskr. 1978/79:419.
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3.1.2  Huvudmannaskapsreformen 1979

Genom ett annat riksdagsbeslut inférdes lagen (1978:438) om huvud-
mannaskap fér viss kollektiv persontrafik, den si kallade huvud-
mannaskapslagen. Lagen innehéll bestimmelser om ansvaret och de
organisatoriska grunderna for den lokala och regionala kollektiv-
trafiken. Syftet med reformen var att {3 en tillfredsstillande trafik-
forsorjning 1 landets olika delar, vilket inte ansdgs mojligt utan en vil
utbyggd kollektivtrafik.” Fortfarande var en rationell linjetrafik med
buss ett viktigt villkor fér ett fungerande vardagsliv fér minga
minniskor.

Ett medel for att forbitera kollektivtrafiken var att pd ett mer
effektivt sitt samordna samtliga tillgingliga resurser. Detta ansigs
bist kunna ske genom ett samlat offentligt ansvar f6r kollektiv-
trafiken. Behovet av samordning kan illustreras med att stadstrafiken
planerades for sig, samtidigt som landsbygdstrafiken inom varje
kommun planerades fér sig genom ett komplicerat statsbidrags-
system. Den regionala trafiken mellan kommunerna fick dessutom
statligt stdd genom ett annat statsbidragssystem. Antalet bussfére-
tag var stort — det fanns lin med 6ver 100 féretag® — och nistan alla
hade sina egna taxe- och biljettsystem.

Till grund for regeringens forslag 1dg den s kallade 50-korts-
utredningens betinkande om regionalt gillande trafikrabatter.’
Direktiven foér utredningen hade som utgingspunkt att det borde
inforas s kallade linskort for kollektivtrafiken 1 alla lin. Sidana kort
fanns redan 1 Stockholms lin och tillit resor med alla firdmedel 6ver
hela linet till ett enhetligt pris per manad, oberoende av reslingd.

Utredningen fann emellertid ganska snart att det inte gick att
inféra linskort utan att det fanns en huvudman som var ekonomiskt
ansvarig for hela den lokala och regionala kollektivtrafiken i linet.
I sin proposition till riksdagen betonade regeringen att inte enbart
biljettpriset var en viktig faktor f6r kollektivtrafikens attraktivitet.
Stor betydelse hade ocksd beslut om linjenit, tidtabeller, fordonens
komfort med mera. Beslut om sidana faktorer borde inte tas genom

7 Prop. 1977/78:92 om Aatgirder for att forbittra lokal och regional persontrafik m.m., bet.
1977/78: TU28, rskr. 1977/78:364.

§ Kollektivtrafikkommitténs delbetinkande, Kollektivtrafik med ménniskan i centrum, SOU 2001:106
s. 15.

? Betinkande av utredningen om regionalt gillande trafikrabatter, Linskort i kollektivtrafiken,
SOU 1976:43.
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statliga riktlinjer utan grundas pa 6verviganden pa lokal och regional
niva.

Huvudminnen tilldelades genom reformen bland annat bestim-
manderitten dver trafikutbud och pris. Ansvaret omfattade emeller-
tid till en bérjan bara kollektivtrafik pd vig inom respektive lin, det
vill siga busstrafiken.'® Vidare skulle huvudminnen ta stillning till
om driften skulle ske i egen regi eller av externa féretag pd entre-
prenad.

En huvudman per lin

Huvudminnen fick linen som geografiskt ansvarsomride. Ett vik-
tigt skil var att linen sedan linge utgjorde omrdden fér viktiga
funktioner inom samhillsforvaltningen. Dessutom utgjorde flertalet
lin pd 1970-talet funktionellt vil sammanhingande persontrafik-
regioner, genom att det egna linets resenirer 1 huvudsak reste inom
linet.

Riksdagen beslot att 1ita landstingen och kommunerna tillsam-
mans utéva det gemensamma huvudmannaskapet. Det skulle di
skapas mojligheter for att bide de lokala och de regionala trafik-
intressena 1 linet blev tillgodosedda. Trafikforsorjningen skulle
ocksd kunna knytas till annan viktig kommunal verksamhet som
skolskjuts, firdtjinst och bebyggelseplanering. Det var visentligt att
kommunen upprittade lokala trafikplaner som samordnades och
verkstilldes av huvudmannen.

Landstingens roll blev att fr&n ett mer 6vergripande perspektiv
tillgodose kravet pd en god regional trafikférsérjning och att se till
att hela regionen omfattades av ett enhetligt prissystem. En annan
fordel med ett huvudmannaskap var att det skapades férutsittningar
for ett nodvindigt ekonomiskt samband mellan standarden pi
trafiken och finansieringsansvaret.

Undantag nir det giller huvudmannaskapet gjordes f6r Stockholms
och Gotlands lin. Med hinsyn till den speciella kompetensen fér
Stockholms lins landsting beslutade riksdagen att huvudmannen i
detta lin oférindrat skulle vara landstinget. I Gotlands lin fanns inte
nigot landsting och det blev naturligt att kommunen blev huvudman.

19 Annui dag giller samma férhillande i minga andra EU-linder, dir kollektivtrafik pd jirnvig
respektive busstrafik regleras som olika verksamheter.
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I vriga lin blev det en uppgift f6r landstinget och kommunerna
att gemensamt svara for den lokala och regionala kollektivtrafiken.
En grundregel var att huvudmannen skulle vara ett kommunal-
férbund, men om landstinget och alla kommuner var dverens kunde
verksamheten i stillet organiseras i aktiebolagsform. Innan dagens
kollektivtrafiklag tridde 1 kraft 2012 var trafikhuvudmannen organi-
serad i aktiebolagsform i 17 lin."

Eftersom resenirer i vissa regioner reste mycket dver linsgrin-
serna ansdg riksdagen 1 sitt beslut att det dven var angeliget att ett
interkommunalt samarbete etablerades ¢ver linsgrinserna.

Ritt for huvudmdnnen att bedriva kollektivtrafik pd vig

Efter att huvudmannaskapsreformen efter viss overgingstid hade
trict 1 kraft fullt ut 1983 tog riksdagen 1985 pa regeringens forslag
beslut om en ritt f6r huvudminnen att bedriva busstrafik utan linje-
trafiktillstdnd."” Det innebar bland annat att tidigare meddelade till-
stdnd till sidan trafik skulle upphéra att gilla. Eftersom inte alla
privata aktdrer med linjetrafiktillstdnd ville konkurrera om kor-
ningar med huvudminnen, skulle de kunna {3 sina tillgdngar inl6sta
och riksdagsbeslutet medgav dirfér en betydande dvergdngstid for
reformen fram till halvirsskiftet 1989.

3.1.3  1990-talets trafikpolitik

Ar 1988 tog riksdagen ett nytt trafikpolitiskt beslut om inriktningen
av politiken infér 1990-talet och om en rad andra regeringsférslag
inom transportpolitikens olika delar.” Det framhélls i propositionen
att trafikpolitiken stod infér fem stora uppgifter. Det gillde att

— genom omedelbara och lingsiktiga &tgirder kraftigt begrinsa
trafikens miljopaverkan,

— minska antalet dédade och skadade 1 trafiken,

— utveckla infrastrukturen f6r 2000-talets behov,

" Bostadsplaneringskommitténs betinkande En ny regional planering, SOU 2015:59 s. 149.

2 Prop. 1984/85:168 om ritt att driva lokal och regional kollektivtrafik ps vig, bet. 1984/85:
TU30, rskr. 1984/85:383.

13 Prop. 1987/88:50 om trafikpolitiken infér 1990-talet, bet. 1987/88: TU20 m.fl., rskr. 1987/88:290
m.fl.
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— hoja effektiviteten inom sdvil transportsystemet som helhet som
inom de olika trafikgrenarna, samt att

— sikerstilla en tillfredsstillande trafikférsérjning 1 alla delar av
landet.

Det 6vergripande mélet for trafikpolitiken skulle vara att erbjuda
medborgarna och niringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande,
siker och miljovinlig trafikforsérjning till ligsta mojliga samhills-
ekonomiska kostnader. Detta m3l vidareutvecklades 1 fem delmal,
som innebar att transportsystemet skulle

— utformas sd att medborgarnas och niringslivets grundliggande
transportbehov tillgodosdgs,

— utformas s3 att det bidrog till ett effektivt resursutnyttjande i
samhillet som helhet,

— utformas sd att det motsvarade hogt stillda krav pd sikerhet 1
trafiken,

— utvecklas s att en god miljé och hushillning med naturresurser
frimjades, samt

— byggas upp s& att det bidrog till regional balans.

Betriffande inriktningen av trafikpolitiken 1 stort konstaterade
regeringen att konsumenterna borde ha s8 stor valfrihet som mojligt
nir det gillde att utnyttja olika trafikmedel. Effektiv konkurrens
mellan trafikutévare och transportsystem skulle forenas med 6kad
samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag. Vidare fram-
holls att beslut om hur transporterna skulle utféras borde fattas 1 s3
decentraliserade former som mgjligt. Samhillet skulle dock ha
ansvaret for att de trafikanliggningar som behévdes f6r allminna
transportbehov ocks3 utférdes.

I propositionen behandlades ocksa principerna fér trafikens kost-
nadsansvar, dvs. hur skatter och avgifter borde utformas inom trans-
portsektorn. Som grundprincip foreslog regeringen att de avgifter
som skulle tas ut av trafiken som ersittning for att utnyttja infra-
strukturen skulle utformas s& att de tickte de totala samhalls-
ekonomiska kostnader som trafiken gav upphov till. Detta kostnads-
ansvar skulle utkrivas genom fasta och rérliga trafikavgifter. De rér-
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liga avgifterna skulle motsvara de kortsiktiga samhillsekonomiska
marginalkostnaderna, bland annat kostnader fér drift och underhill
av infrastruktur, olyckor och miljépéverkan. De fasta avgifterna
skulle 1 princip motsvara 6vriga samhillsekonomiska kostnader.

Miljofragorna gor entré

Det trafikpolitiska beslutet 1988 var forsta gingen som miljo-
frdgorna togs upp som en del av ett politiskt beslut pd trafik- och
transportomridet. For att stimulera en utveckling av trafiken i miljs-
vinlig riktning borde enligt regeringen alla trafikslag belastas med
kostnader f6r den miljopaverkan som de gav upphov till. Det ska ses
mot bakgrund av det nyvaknade intresset fér miljéfrdgorna under
1980-talet, som ett decennium senare ledde till Miljobalkens
tillkomst 1999."

Det betonades 1 propositionen att utslippen av féroreningar frén
trafiken miste begrinsas for att minska forsurningen och for att
forbittra miljon for mianniskor. Aven arbetet med att minska energi-
anvindningen inom transportsektorn skulle fortsitta. Inriktningen
borde vara att pa sikt 6vergs till alternativa drivmedel.”

I propositionen limnade regeringen dven forslag om en framtids-
inriktad jirnvigspolitik. Forslagen tog sikte pd att jirnvigen skulle
f forutsittningar att spela en viktig roll som ett konkurrenskraftigt,
miljovinligt och energisndlt transportmedel. Genom en si kallad
vertikal uppdelning delades ddvarande Statens Jirnvigar delas upp i
ett affirsverk — SJ — med ansvar f6r tdgtrafiken, och en myndighet —
Banverket — med ansvar {6r infrastrukturen.

Vidare skulle en s8 kallad vigtrafikmodell inforas, vilket innebar
att staten genom banverket skulle ta huvudansvaret foér finan-
sieringen av jirnvigens infrastruktur och att SJ skulle betala avgifter
for att utnyttja bannitet. Den nya organisationen innebar ocks3 att
planeringen av investeringar i1 bannitet skulle ske pd sambhills-
ekonomiska grunder.

* Miljsbalken (1998:808) ir en sammanslagning av milj6lagstiftning som tidigare hade varit
spridd i ett 15-tal olika lagar.

!> Det fanns vid den tiden dnnu inte nigon politisk diskussion om klimateffekter av utslipp av
vixthusgaser.
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Trafikhuvudmidinnen far regional trafikeringsritt

Den divarande indelningen av jirnvigsnitet slopades och ersattes
med en uppdelning i ett nit av stomjirnvigar och ett med lins-
jirnvigar. For persontrafiken pd linsjirnvigarna foreslog regeringen
att trafikhuvudminnen skulle dverta trafikeringsritten, vilket 1 en
jimforelse med andra EU-linder var ett tidigt stillningstagande.
Huvudminnen skulle samtidigt fi rimliga ekonomiska férutsitt-
ningar for sin verksamhet. Till férslagen pd jirnvigsomridet horde
ocks3 att staten dven fortsittningsvis skulle kopa sddan interregional
persontrafik som var regionalpolitiskt 6nskvird, men som inte
kunde uppritthillas pd foretagsekonomiska grunder.

Regeringen framhéll att utbudet av kollektivtrafik borde utokas
med hinsyn bland annat till de miljé- och tringselproblem som bil-
trafiken gav upphov till och som nu lyftes fram f6r forsta gngen.
Reglerna for trafikhuvudmannaskap indrades si att landstinget
ensamt eller samtliga kommuner 1 ett lin kunde vara huvudman for
linets kollektivtrafik. For att frimja en friare, mer kundanpassad
utveckling av trafiken féreslog regeringen ocksd att regleringen av
den linsgrinséverskridande trafiken skull minska.

Aven nir det gillde taxitrafiken féreslog regeringen en om-
fattande avreglering. Det innebar att den tidigare behovsprévningen
av taxi och hyrverk slopades och att taxitaxan slipptes fri. Reger-
ingen betonade emellertid 1 propositionen att en 6kad foretags-
ekonomisk frihet for taxitrafiken maste kombineras med att vissa
grundliggande krav frin samhillets sida kunde tillgodoses. Detta
skulle 8stadkommas genom

att limplighetsprévningen skirptes,
— fortldpande uppfoljning av tillstindsinnehavarnas limplighet,

— &tgirder mot olaga trafik, med féreskrifter om kvittoskrivande
och med registrerande taxametrar,

— att den taxa som tillimpades skulle kunna vara kind fore resan,
samt genom

— nirings- och konsumentpolitisk 6vervakning.
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Avreglering av yrkestrafiken

Som ett komplement till beslutet om en ny trafikpolitisk inriktning
beslutade riksdagen dven om fortsatt avreglering av yrkestrafiken.'®
I propositionen foreslog regeringen bland annat att den si kallade
behovsprévningen, som tidigare hade avskaffats for godstrans-
porterna, skulle slopas dven f6r persontransporterna. Det innebar en
1 princip fri etableringsritt f6r bland annat taxi- och bussféretag.
Aven behovsprévningen vid bussuthyrning avskaffades.

For taxitrafikens del innebar férslagen att divarande foreskrifter
om kommenderingsplaner och uppstillningsplatser forsvann, att
taxesittningen blev fri och att tvinget att tillhéra en bestillnings-
central avskaffades. Trafikhuvudminnen fick ett 6vergripande ansvar
for taxiforsorjningen 1 linet. Kommuner. landsting och trafikhuvud-
min fick vidare mojlighet att 1 samband med upphandling av sam-
hillsbetalda taxitjinster pdverka servicenivin hos taxi.

Nir det gillde frigan om den lingviga busslinjetrafiken togs en
tidigare begrinsning bort och de s3 kallade expressbussarna av-
reglerades. Begrinsningen hade inneburit att sddan trafik inte fick
vara till skada for samhillsorganiserad linjetrafik. Ett visst skydd
kvarstod for sddan trafik som det allminna miste uppritthilla dven
om den var olénsam. Vidare fick trafikhuvudminnen i samtliga lin
ett ansvar for all linjetrafik for persontransporter, dvs. iven den pd
linsjirnvigsnitet.

3.1.4  Jarnvagen oppnas for konkurrens

Efter regeringsskiftet 1991 tog en ny regering initiativet till att
ytterligare konkurrensutsitta jirnvigstrafiken."” Med ett forslag till
riksdagen 1992 slog regeringen fast att statens kdp av interregional
persontrafik pd jirnvig borde ske 1 konkurrens mellan olika jirn-
vigsforetag. Detsamma skulle gilla vid kompletterande persontrafik
pd stomnitet som koptes av trafikhuvudminnen.

Ar 1994 kom regeringen tillbaka till riksdagen med férslag om en
fullstindig avreglering av jirnvigen.'® Forslaget innebar att det stat-

' Prop. 1987/88:78 om avreglering av yrkestrafiken, bet. 1987/88: TU15, rskr. 1987/88:166.
7 Prop. 1991/92:130 om &kad konkurrens inom den kollektiva persontrafiken, bet. 1991/92:
TU21, rskr. 1991/92:314.

18 Prop. 1993/94:166 Avreglering av jarnvdgstrafiken och riktlinjer m.m. for SJ:s verksambet
under dren 1994 — 1996, bet. 1993/94: TU28, rskr. 1993/94:379.
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liga bannitet 6ppnades f6r konkurrens och att SJ:s och trafikhuvud-
minnens tidigare ensamritter till jirnvigstrafik avvecklades.

Efter regeringsskiftet hosten samma &r rev en ny regering upp
beslutet om avreglering.” Motiveringen var att det tidigare beslutet
grundades pd ett otillfredsstillande beslutsunderlag.

Ett r senare presenterade den nya regeringen ett nytt forslag pd
forindringar 1 regelverket, men av mindre genomgripande omfatt-
ning.” Betriffande konkurrens inom persontrafiken konstaterades i
propositionen att dven andra operatorer skulle kunna utféra sidan
trafik som upphandlades, vilket skulle innebira ett forsta steg 1 av-
regleringen av tdgmarknaden. En fullstindig konkurrensutsittning
av den interregionala persontrafiken bedémdes dock {4 si negativa
effekter f6r landets totala persontrafikférsérjning att det inte var
laimpligt att f6rindra villkoren for den trafiken.

Det férslag som nu blev riksdagens beslut innebar dessutom att
trafikhuvudminnens ansvar fortydligades. Deras ansvar fér den
lokala och regionala trafiken inom sitt lin motiverade att deras
trafikeringsritt skulle utvidgas till att gilla dven stomnitet 1 linet.
Efter regeringens medgivande skulle de kunna f4 trafikeringsritt
dven 1 angrinsande lin, om syftet var att utveckla den lokala eller
regionala trafiken 1 det egna linet.

3.1.5 Ny lag for trafikhuvudmannen och lagar om fardtjanst

Huvudmannaskapslagen ersattes 1998 av en ny lag (1997:734) om
ansvar for viss kollektiv persontrafik (trafikhuvudmannalagen).
Bestimmelserna om organisationsformer var i stort sett oférindrade,
med den skillnaden att landstinget och kommunerna nu benimndes
linstrafikansvariga. I den nya lagen anvindes benimningen trafik-
huvudman, vilket var det som 1 dagligt tal dven var vanligt férekom-
mande redan tidigare.

Enligt huvudmannaskapslagen skulle trafikhuvudmannen &rligen
anta en trafikférsorjningsplan, som trafikhuvudmannen nu skulle
anta efter samrdd med de linstrafikansvariga. Skilet till f6rindringen
var att den ddvarande regeringen ansdg det vara viktigt att samarbetet

1% Prop. 1994/95:72 Omprovning av beslutet om avreglering av jarnvigstrafiken, bet. 1994/95:
TU9, rskr. 1994/95:138.
2 Prop. 1995/96:92 Nya forutsittningar for jérnvégstrafiken, bet. 1995/96: TU12, rskr. 1995/96:108.
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mellan trafikhuvudminnen och de linstrafikansvariga forstirktes.
Agarstyrningen av verksamheten skulle férbittras.

Den 1 januari 1998 ersatte ocksd lagen (1997:736) om firdtjinst
respektive lagen (1997:753) om riksfirdtjinst dldre bestimmelser
om firdtjinsten. Dessa lagar innebar att kommunen primirt skulle
ansvara for firdtjinst och riksfirdtjinst, men att de linstrafik-
ansvariga genom trafikhuvudminnen och efter éverenskommelse
med kommunen fick mojlighet att ta detta ansvar.

Syftet var att integrera dessa transportformer i den allminna
kollektivtrafiken och skapa en drivkraft f6r en 6verfoéring av dyrbara
taxiresor till denna del av kollektivtrafiken.”» Genom integrationen
skulle det bli ekonomiskt intressant f6r trafikhuvudmannen att med
olika slags anpassningsdtgirder gora ordinarie kollektivtrafik mer
tillginglig for funktionshindrade och pa sd sitt minska kostnaderna
for firdtjinst. Milet var att 6ka resandet inom kollektivtrafiken och
oka valfriheten for personer med funktionsnedsittning.

Firdtjinst skulle 1 och med att lagen inférdes i férsta hand betrak-
tas som en transportform 1 stillet fér en form av bistdnd. Kom-
munen skulle meddela tillstdnd till firdtjinst till den som pd grund
av funktionshinder har visentliga svirigheter att forflytta sig pd egen
hand eller att resa med allminna kommunikationsmedel. Tillstindet
omfattade inte transporter som av nigon annan anledning bekostas
av det allminna, till exempel sjukresor.

Riksfirdtjinst, 1 form av ersittning {or reskostnader, tillhanda-
hills efter det att den nya lagen inférdes pd i stort sett oférindrade
villkor. Grundvillkoret ir att den sokandes funktionshinder gor att
resandet inte kan ske till normala reskostnader med allminna
kommunikationer eller inte genomforas alls utan ledsagare.

3.1.6  Trafikpolitik blir transportpolitik

Riksdagen tog 1998 ett nytt transportpolitiskt beslut som bland
annat innebar att begreppet trafikpolitik ersattes av transportpolitik.
Regeringens avsikt var att markera en vidare syn pd transporternas
funktion i samhillet. Regeringens férslag till riktlinjer innebar inga
visentliga férindringar 1 forhllande till beslutet 1988 nir det gillde

2! Prop. 1996/97:115 Mer tillginglig kollektivtrafik, bet. 1997/98: TU3, rskr. 1997/98:10.
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den overgripande mélsittningen.”” I propositionen foreslogs fem
delmal f6r transportpolitiken

— ett tillgingligt transportsystem,
— en hog transportkvalitet,

— en siker trafik,

— en god milj§, samt

— en positiv regional utveckling.

Forslaget inneholl ocksd ett antal principer och riktlinjer som skulle
ligga till grund for politiken (se vidare avsnitt 4.4).

¢ Transportkonsumenterna borde {3 stérsta mojliga valfrihet att
sjilva avgora hur de skulle ordna sina transporter inom ramen fér
en ansvarsfull politik i friga om bland annat sikerhet och miljs.
Detta borde dstadkommas genom en samhillsekonomiskt riktig
prissittning av trafiken.

e En 6kad samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag
skulle forenas med en effektiv konkurrens mellan olika trafik-
utdvare och transportlsningar.

e Beslut i transportfrigor borde ske 1 s& decentraliserade former
som mojligt med en tydlig rollférdelning mellan olika planerings-
nivder och aktorer.

En viktig utgdngspunkt for politiken var att styrningen mot och
uppfoljningen av de transportpolitiska mélen skulle forbittras.
Metoderna och underlaget for att genomféra uppféljningen skulle
utvecklas och regeringen skulle &rligen redovisa f6r riksdagen hur de
transportpolitiska mdlen hade uppfyllts. Planeringssystemet skulle
utvecklas s& att frigor som ror infrastruktur och trafikutbud kan
samordnas bittre.

Regeringen limnade dessutom en rad forslag som syftade till att
frimja en 6kad samverkan mellan olika transportmedel och trafik-
slag. Bland annat skulle en ny myndighet — Rikstrafiken — inrittas.
Rikstrafiken skulle utifrin ett kundorienterat helhetsperspektiv
samordna den interregionala persontrafiken med den lokala och

22 Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en héllbar utveckling, bet. 1997/98: TU10, rskr. 1997/98:266.
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regionala trafiken och fér statens rikning upphandla viss inter-
regional trafik. I praktiken omfattade det den trafik som SJ inte
ansdg att fanns forutsittningar for [6nsamhet 1.

I infrastrukturpropositionen &r 2001 féreslog regeringen senare
att delmdlet om transportkvalitet frdn 1998 skulle utvidgas till att
dven omfatta persontransporter.” Regeringen féreslog dessutom ett
sjitte delmdl — Ett jimstillt transportsystem — efter forslag frin
Jimstilldhetsridet for transporter och IT (Jimit).*

3.2 Transportpolitik for medlemskapet i EU

Med medlemskapet i EU i mitten av 1990-talet f6]jde ocksd forvint-
ningar om att Sverige successivt skulle anpassa sin trafik- och trans-
portpolitik till utvecklingen inom EU och i évriga Europa. Sverige
hade varit tidigt ute nir det gillde en del avregleringar inom buss-
och jirnvigstrafik, sirskilt 1 jimforelse med de ¢steuropeiska linder
som forvintades bli nya medlemmar i bérjan 2000-talet. Men kraven
pd harmonisering inom EU medférde ocksd nya utmaningar f6r den
nationella politiken.

3.2.1 Forsta jarnvagspaketet 1991

Redan 1991 hade EU tagit beslut om ett direktiv vars syfte var att
underlitta anpassningen av gemenskapens jirnvigar till den enhet-
liga marknadens behov och att 6ka deras effektivitet.” Till f6ljd av
Sveriges intride 1 EU var det nédvindigt att inféra ndgra bestim-
melser om redovisningsmissig uppdelning mellan banh&llning och
trafikverksamhet, som f6r svenskt vidkommande i praktiken hade
begrinsad betydelse. Dessa principer grundades ocksd pa ett EG-

direktiv.?

3 Prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett jamstillt transportsystem, bet. 2001/02: TU2, rskr.
2001/02:126.

2 Slutbetinkande av Jimit — Jimstilldhetsridet f6r transporter och IT, Jamstilldbet —trans-
porter och IT, SOU 2001:44.

» Europeiska ridets direktiv 91/440/EEG av den 29 juli 1991 om utvecklingen av gemen-
skapens jirnvigar.

% Europeiska ridets direktiv 95/19/EG av den 19 juni 1995 om tilldelning av jirnvigskapacitet
och uttag av infrastrukturavgifter.
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Mot den hir bakgrunden tillsatte regeringen 2001 den s& kallade
Jirnvigsutredningen for att gora en bred dversyn av organisation
och lagstiftning inom jirnvigssektorn.”” I ett delbetinkande lim-
nade utredaren forslag om hur EG-direktiven i det s3 kallade f6rsta
jirnvigspaketet skulle implementeras i svensk lag.”® Som ett led i
detta arbete utarbetades ocks3 ett forslag till en ny struktur for den
svenska jirnvigslagstiftningen. I sitt huvudbetinkande limnade
utredaren senare férslag om hur person- och godstrafik skulle kunna
utvecklas for att bittre tjina kundernas intressen.”

Den 1 juli 2004 tridde den nya jirnvigslagen (2004:159) i kraft.*®
Genom lagen genomférdes bland annat EU:s forsta jirnvigspaket,
som bestod av fem EG-direktiv.”’ Det var ett f6rsok frin EU att
infora regler som skulle tvinga medlemsstaterna att dppna sina
respektive jirnvigsmarknader. Tillstdnd f6r jirnvigsforetag skulle
bland annat vara giltiga 1 hela gemenskapen.

I den transportpolitiska proposition som regeringen lade fram 1
mars 2006 skapades en liten 6ppning f6r andra jirnvigsforetag in SJ
AB (affirsverket S] bolagiserades dr 2001) att bedriva persontrafik
pd rent kommersiella villkor.”” Det jirnvigsnit som forvaltades av
staten oppnades for att andra jirnvigstoretag skulle kunna bedriva
trafik med chartertdg och nattdg.

Vidare foreslogs 1 propositionen att trafikhuvudminnen under en
tiodrig forsoksperiod skulle £ ensam trafikeringsritt for dagtig pd
jirnvigsnitet 1 de fyra nordligaste linen. P4 regeringens uppdrag har
Rikstrafiken efter det tecknat avtal med Norrtdg AB om ritten att
bedriva den persontrafiken frin november 2011 och tio ir fram&t.

Regeringen lyfte i propositionen dessutom fram resenirs- och
kundperspektivet samt behovet av hillbara transportlésningar for

¥ Dir. 2001:48 Utredning om jarnvdgssektorns organisation m.m.

2 Jarnvigsutredningens delbetinkande Ritt pd spdret SOU 2002:48.

¥ Jarnvigsutredningens slutbetinkande Jarnvig for resendrer och gods, SOU 2003:104.

3% Prop. 2003/04:123 Jirnvigslag, bet. 2003/04: TU14, rskr. 2003/04:258.

*! Europaparlamentets och rddets direktiv 2001/12/EG av den 26 februari 2001 om dndring av
ridets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar; Europaparlamentets
och ridets direktiv 2001/13/EG av den 26 februari 2001 om indring av ridets direktiv
95/18/EEG av 19 juni 1995 om tillstdnd fér jirnvigsforetag; Europaparlamentets och ridets
direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om dndring av rddets direktiv 95/19/EEG av den
19 juni 1995 om tilldelning av jirnvigskapacitet och uttag av infrastrukturavgifter; Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2001/16/EEG av den 19 mars 2001 om driftskompabiliteten
hos det transeuropeiska jirnvigssystemet fér konventionella tig samt Europaparlamentets
och ridets direktiv 96/48/EG av den 23 juli 1996 om driftskompabiliteten hos det trans-
europeiska jirnvigssystemet f6r hoghastighetstig.

32 Prop. 2005/06:160 Moderna transporter, bet. 2005/06: TUS, rskr. 308.
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regional utveckling och vidgade arbetsmarknadsregioner. Ett ut-
vecklingsprogram for kollektivtrafik med fokus pé tillginglighet for
funktionshindrade, stationsfrigor och samordning av information
med mera skulle tas fram. Resenirernas rittigheter stirktes med
férindringar 1 lagarna om firdtjinst och riksfirdtjinst tillsammans
med en offentligrittslig lag (2006:1116) om information till passa-
gerare med mera gillande ritten till allmin reseinformation samt
information och ersittning vid stérningar.

Regeringen bedomde bland annat ocks3 att resenirernas méjlig-
heter att pendla 6ver dagen till arbetsplatser och skolor med mera
behovde forbittras. Okad samverkan mellan den regionala och den
interregionala jirnvigstrafiken borde som helhet kunna bidra till att
forbittra pendlingsméjligheterna inom ett stérre geografiskt omride
in linet.

3.2.2 Andra jarnvagspaketet 2004

Ett antal dndringar i svensk lagstiftning genomfordes 1 juli 2007 till
foljd av EU:s andra jirnvigspaket, som bestir av en férordning och
tre direktiv antagna i april 2004.” ** Genom andra jirnvigspaketet
harmoniserades regler om sikerhet och teknisk utformning inom
gemenskapen med syftet att effektivisera internationell trafik och
gora det enklare for jirnvigsforetag att utféra sddan trafik. Andra
jirnvigspaketet och de svenska lagindringarna ansigs vara princi-
piellt betydelsefulla f6r en framgingsrik avreglering av jirnvigen,
sirskilt for internationell trafik.

33 Prop. 2006/07:45 Andra jarnvigspaketet — fortsatt EU-harmonisering av jarnvigslagstift-
ningen, bet. 2006/07: TU12 m.{l., rskr 2006/07:176 m.fl.

3* Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om sikerhet pd
gemenskapens jirnvigar och indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind for jirnvigs-
foretag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av jirnvigsinfrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturkapacitet och utfirdande av sikerhetsintyg
(jirnvigssikerhetsdirektivet); Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/50/EG om
indring av ridets direktiv 96/48/EG vad giller driftskompabiliteten hos det transeuropeiska
jirnvigssystemet f6r hoghastighetstdg och direktiv 2001/16/EG vad giller driftskompabili-
teten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet fér konventionella tig samt Europaparlamen-
tets och ridets direktiv 2004/51/EG av den 29 april 2004 om indring av ridets direktiv
91/440/EEG vad giller utvecklingen av gemenskapens jirnvigar.
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3.2.3  Tredje jarnvagspaketet 2007 och beslutet om EU:s
kollektivtrafikférordning

EU beslutade 1 oktober 2007 ocksd om ett tredje jirnvigspaket.
Samtidigt beslutades dven om en férordning om kollektivtrafik pd
jirnvig och vig.” Avsikten med tredje jirnvigspaketet var att gora
jirnvigstransporterna mer konkurrenskraftiga och attraktiva, bland
annat genom att lagstifta om att resenirerna ska ges vissa minimi-
rittigheter, som ska vara harmoniserade inom gemenskapen. Kollek-
tivtrafikférordningen har diremot uttryckligen inte till syfte att
ytterligare dppna marknaden for jirnvigstrafik.

Mot bakgrund av den hir utvecklingen tillsatte regeringen ar 2007
en ny jirnvigsutredning, Jirnvigsutredningen 2.’ Uppdraget var att
foresld dtgirder som skulle skapa férutsittningar for okad kon-
kurrens pd marknaden fér persontransporter pd jirnvig.

I uppdraget ingick att utreda olika alternativ for att direke eller
stegvis Oppna marknaden. En viktig punkt var att sitta upp regler for
att den av samhillet subventionerade trafiken inte skulle konkurrera
ut trafik som kan drivas kommersiellt. Utredningen skulle ocksa gora
en beddmning om regionala aktdrer skulle ha ritt att organisera trafik
i flera lin. Regeringen hade under 2007 beslutat att bifalla en ansékan
frdn Skénetrafiken med flera samverkande trafikhuvudmin om
trafikeringsritt for Oresundstigen pi strickan Malmo-Goteborg och
Malmé—Alvesta under perioden 2009-2016.

I Jirnvigsutredningens betinkande limnades bland annat forslag
om hur persontransporter med jirnvig skulle kunna utvecklas si att
samhillets och resenirernas krav pd effektivitet och kvalitet skulle
kunna tillgodoses.”” Med en proposition till riksdagen 2009 féreslog
regeringen en anpassning till de nya EU-bestimmelserna med
utgdngspunkt i betinkandet.”

Genom en férordningsindring dppnade regeringen ocksd mark-
naden f6r veckosluts- och helgtrafik pd det jirnvigsnit som forvaltas
av staten frdn den 1juli 2009. Det innebar att hela det svenska
jirnvigsnitet dppnades for internationell persontrafik frén och med

% Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik p3 jirnvig och vig m.m.

% Dir. 2007:145 Okad konkurrens pd marknaden for persontransport pa jarnvdig.

37 Betinkande av Jirnvigsutredningen 2 Konkurrens pa sparet, SOU 2008:92.

%% Prop. 2008/09:176 Konkurrens pd spdret, bet. 2008/09: TU18; rskr. 2008/09:293.
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den 1 oktober 2009. Marknaden for persontrafik pd jirnvig éppna-
des helt frin och med den 1 oktober 2010.

Krav pd gemensam trafikantinformation

For att underlitta for resendrer att hitta information om rese-
alternativ féreslogs i samma proposition ocks3 att de som utfér eller
organiserar trafik ska vara skyldiga att limna information om sitt
trafikutbud till ett gemensamt system fér trafikantinformation.” De
ska dven vara skyldiga att limna nédvindiga uppgifter for upp-
f6ljning och utvirdering av utvecklingen pd persontrafikmarknaden.
I jirnvigslagen (2004:519) finns en bestimmelse om denna upp-
giftsskyldighet (4 kap. 1a §) med bemyndigande till regeringen eller
den myndighet regeringen bestimmer att meddela féreskrifter om
vilka uppgifter som ska limnas.

Regeringens beddmning i propositionen var att den information
som operatdrer och organisatdrer limnar ska syfta till att stodja
utveckling och drift av gemensamma och trafikslagsdvergripande
system f6r information till trafikanterna om all kollektivtrafik. Den
myndighet regeringen hade for avsikt att utse borde samverka med
berorda aktorer om systemets utveckling och se till att systemet
skulle vara robust nir persontransportmarknaden éppnades fér kon-
kurrens.

Med kollektivtrafikbranschens ambitioner om ett férdubblat
kollektivt resande mdste informationen om kollektivtrafikens ut-
bud, liksom trafikantinformationen 1 samband med resan bli mycket
bittre (se vidare avsnitt 5.1). Reseniren borde enkelt kunna fi
samlad information om all kollektivtrafik 1 landet och kunna jimfoéra
olika resalternativ. En vilinformerad konsument skulle ha bittre
mojligheter att kdpa ritt produkt utifrdn just sina behov. Regeringen
tog emellertid i sammanhanget inte upp frigan om hur forsiljningen
av dessa produkter skulle kunna organiseras eller vem som borde
vara ansvarig for den.

Reseniren borde enligt propositionen kunna kombinera resor
med flera olika operatorer och trafikslag till sin genomgdende resa.
Reseniren borde dven enkelt och smidigt kunna boka plats, betala
samt f3 ut biljetten i valfri form pd valfri plats. D4 skulle kollektiv-

¥ Ibid s. 21 f.
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trafikens prisvirdhet och attraktivitet f6r kunden dka med ett 6kat
resande som foljd.

Regeringen hade dven i en annan proposition samma ir tagit upp
frigan om vikten av att underlitta f6r resenirer och transportkdpare
att vilja klimateffektiva och sikra alternativ.*

Det behdvs ocksd ett reellt utbud av konkurrenskraftiga, klimateffek-
tiva och sikra transportalternativ. Mnga resor och transporter omfattar
flera firdmedel. Synsittet att hela resan eller transporten ska fungera ska
dirfor prigla den fortsatta utvecklingen av transportsystemet. Sirskild
uppmirksamhet bér dgnas it {érbittringar som kan forverkligas genom
l6sningar som omfattar flera trafikslag och kopplingar emellan dem.

Synkroniserade tidtabeller, littf6rstieliga biljettsystem, smidiga byten,
effektiva omlastningar och tydlig trafikinformation blir sirskilt viktigt for
att det ska fungera hela vigen. Andelen ging och cykeltrafik av de korta
resorna bor ka. Kombinerade resor mellan ging/cykel och kollektiv-
trafik bér underlittas.

Frivillig samverkan eller bindande foreskrifter?

Regeringen refererade i propositionen om jirnvigslagstiftningen till
det frivilliga samarbete som dittills hade skett i regi av Samtrafiken i
Sverige AB. Eftersom marknaden hade priglats av ett lagreglerat
monopol, hade staten enligt regeringen spelat en relativt dterhdllsam
roll i sammanhanget. All utveckling hade skett under frivillig sam-
verkan mellan aktorerna. For att sikerstilla samverkan och driva pd
en vidare utveckling pd en avreglerad marknad krivdes enligt reger-
ingen sannolikt ett visst okat statligt engagemang och att staten
skulle stilla krav pd samverkan utifrdn ett uttalat resenirsperspektiv.

Okad konkurrens med fler kollektivtrafikoperatérer pa jirnvig
och vig skulle kunna komma att innebira pafrestningar och f6rsvéra
ytterligare samarbete. Det var enligt regeringen inte sikert att alla
operatorer skulle vara intresserade av att medverka i informations-
samverkan och dn mindre i samverkan om bokning, betalning och
distribution av biljetter f6r genomgdende resor.

I likhet med mainga remissinstanser gillande Jirnvigsutred-
ningens betinkande var regeringen tveksam till mojligheten att
vidmakthélla den tidigare servicen eller att {4 till stdind en 6nskvird
utveckling enbart baserad pd frivillighet. Eftersom vilinformerade
konsumenter skulle ha avgérande betydelse fér att konkurrensen

“ Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hillbar tillvixt, s. 128.
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skulle fungera vil, ansig regeringen dirfor att det krivdes en obliga-
torisk samverkan tminstone om information till trafikanter. Det
skulle ocksd kunna bli aktuellt att kriva en obligatorisk samverkan
vad giller bokning, betalning och distribution av biljetter/fird-
handlingar samt samordning av tidtabeller med mera.

Detta skulle ligga i linje med kravet i artikel 10 1 EU-férord-
ningen om rittigheter och skyldigheter for tdgresenirer om att jirn-
vigstoretag och biljettutfirdare ska anvinda ett datoriserat infor-
mations- och bokningssystem (CIRSRT).* Tanken med kravet var
att resenirerna littare ska kunna planera sitt resande pd en marknad
med flera olika operatérer.

SJ AB hade enligt regeringen haft en nyckelroll nir det gillde
bokning av biljetter for genomgiende resor. Det ir ett system fér
bokning och avrikning utvecklat av S AB som innehiller de centrala
tekniska delarna och som utgér en forutsittning f6r mycket av den
samverkan som administreras av Samtrafiken. P4 en avreglerad och
konkurrensutsatt marknad skulle det enligt regeringen krivas
system f6r information och bokning som fungerar pé ett operators-
neutralt och robust sitt.

Regeringen annonserade 1 propositionen att den avsdg att dter-
komma till riksdagen 1 denna friga.

3.2.4 Vitboken 2011 om EU:s framtida transportpolitik

EU-kommissionen publicerade sin senaste vitbok om den gemen-
samma transportpolitiken i mars 2011.” Den ersatte en tidigare
version som strickte sig fram till 2010. Vitboken ger bide en
overgripande historisk syn p& utvecklingen inom transportsektorn
och en bild av framtida utmaningar och de olika handlingsinitiativ
som mdste dvervigas. Kommissionens redovisade bland annat en
vision om framtida transporter med ett perspektiv fram till r 2050.
De nyckeldtgirder som enligt kommissionen méste vidtas for att nd
dit skisseras i 6vergripande strategier. I en bilaga listas ett 40-tal olika
forslag till dtgirder.

! Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och skyldigheter {6r tigresenirer.

# EU-kommissionen, Vitbok: Firdplan for ett gemensamt europeiskt transportomride — ett kon-
kurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, 28 mars 2011, KOM (2011) 144 (slutlig).
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Kommissionen slir i vitboken sammanfattningsvis fast att trans-
porter ir fundamentala f6r vir ekonomi och virt samhille. Det
overgripande mélet for europeisk transportpolitik dr att bidra till att
f3 till stind ett system som stdder ekonomiska framsteg, okar
konkurrenskraften och erbjuder transporttjinster med hog kvalité.
Resurserna ska samtidigt anvindas effektivare. Till 2050 ska ut-
slippen fran transporterna minska med 60 procent.” Kommissionen
pekade sirskilt p vikten av att skapa ett enhetligt europeiskt trans-
portomrdde, utveckla ny teknik och nya beteenden, behovet av
modern infrastruktur och att arbeta internationellt.

Regeringskansliet (Niringsdepartementet) har publicerat en
faktapromemoria med ett sammandrag av innehéllet och med reger-
ingens instillning till vitboken.*

Langsiktiga strategier

Kommissionen konstaterade att det dr uppenbart att transporterna
inte kan fortsitta att utvecklas pi samma sitt som tidigare. Svirig-
heten angavs vara att bryta det europeiska transportsystemets olje-
beroende utan att gora avkall pd effektiviteten eller dventyra rorlig-
heten. Losningen for ett sddant transportsystem finns enligt kom-
missionen i flexibla styrmedel f6r transportpolitiken. Det definierades
som en blandning av EU-lagstiftning med enhetlig tillimpning, eko-
nomiska styrmedel, frivilliga 6verenskommelser och geografiskt
differentierade metoder med skriddarsydd lagstiftning eller utbyggt
samarbete.

Strategin f6r att uppnd en optimal och héllbar resursanvindning
uttrycktes av kommissionen som en strivan att uppnd sammodalitet,
dvs. en effektiv anvindning av olika trafikslag separat och 1 kom-
bination. Ett syfte skulle vara att uppnd minskade utslipp av vixt-
husgaser. Kommissionens mél angavs vara att minska utslippen av
vixthusgaser med minst 60 procent till 2050 jimfoért med nivierna
f6r 1990 inom transportsektorn. Till 2030 skulle transportsektorn
minska vixthusgasutslippen till 20 procent under nivierna f6r 2008.

Kommissionen stillde upp ett antal mil fér utvecklingen fram till
2050 med delmdl for vissa omrdden 2020 eller 2030. Milen gillde

* Den mélsittningen gillde nir dokumentet togs fram.
# Regeringskansliet, Vitboken om EU:s framtida transportpolitik, Niringsdepartementet Fakta-
promemoria 2010/11: FPM 103, 2011-05-06.
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utveckling och anvindning av helt nya och héllbara brinslen, for-
bittring av logistikkedjor genom 6kad anvindning av fler energi-
effektiva transportmedel samt inte minst en ¢kad transporteffek-
tivitet. Vidare skulle infrastrukturanvindningen effektiviseras
genom forbittrade informationssystem och stimulans av marknads-
baserade initiativ.

De dtgirder kommissionen aviserade for att stédja den foreslagna
inriktningen sammanfattades vergripande 1 ett antal fokusomriden
dir framfér allt f6ljande dr relevanta f6r utredningen.

Ett gemensamt transportomrdde

De olika transportniten ska integreras s att det gir att gora bittre
val av transportmedel. Flygplatser, hamnar, jirnvigs-, tunnelbane-
och busstationer bér kopplas samman bittre och omvandlas till
multimodala knutpunkter {6r resenirer.

Syftet dr att skapa friktionsfria multimodala resor frin dorr till dorr
genom gemensamma villkor f6r att frimja utveckling och anvindning
av intelligenta system fér multimodal tidtabellsplanering, infor-
mation, internetbokning och smart biljettférsiljning. Digitala grins-
snitt med information och elektroniska boknings- och betalsystem,
som inbegriper alla transportmedel, kommer att underlitta for rese-
nirer och gora det littare att resa med olika transportmedel.

Modern infrastruktur och integrerad planering

Ambitionen ir att utveckla infrastrukturen s att den ekonomiska till-
vixten gynnas, samtidigt som de negativa miljoeffekterna minimeras.
Stamnitet mellan stider, flygplatser, hamnar och andra ekonomiska
centra ska effektiviseras genom att uppgradera befintlig infrastruktur,
uppritta férbindelser som saknas och ta bort flaskhalsar.

Nya resménster och beteenden

I stiderna ska det finnas ett stérre urval av offentliga transportmedel
och dessutom ska det gd att gd och cykla. Ett mer héllbart beteende
ska frimjas genom att 6ka kunskapen om alternativ till traditionell
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privat transport (kér mindre, g& och cykla, samdkning, infarts-
parkering, intelligent biljettforsiljning med mera). Det ska finnas fri
tillgdng till information om olika transportmedel och om hur de kan
kombineras.

Kuvalitet, sikerbet och tillginglighet

Transporttjinsternas kvalitet, tillginglighet och tillférlitlighet kom-
mer att bli allt viktigare faktorer 1 framtiden, bland annat p4 grund
av ett okat antal invdnare. Det gor det nédvindigt att frimja utveck-
lingen av offentliga transporter. Okad turtithet, bekvimlighet,
litullginglighet, tillforlitliga tjinster och intermodal integration
med andra transportmedel dr de viktigaste parametrarna fér service-
kvalitet. Tillgdng till upplysningar om restider och olika alternativa
resvigar dr ocksd en viktig faktor for att sikerstilla friktionsfria
transporter fran dorr till dorr.

Forskning och utveckling

Integrerade system for transportledning och information behover
utvecklas som underlittar smarta transporttjinster. Det giller dven
trafikledning for att bittre utnyttja infrastruktur och fordon. System
for passagerar-/reseinformation samt boknings- och betalsystem ska
tas fram.

3.2.5 Fjarde jarnvagspaketet 2016

Regeringskansliet har under 2019 remitterat en promemoria om
implementeringen av EU:s fjirde jirnvigspaket i svensk lagstift-
ning.* Fjirde jirnvigspaketet bestar av sex rittsakter som kan delas
upp 1 tvd block, den tekniska pelaren* och den politiska pelaren.

* Infrastrukturdepartementet, Promemoria Fjdrde jarnvégspaketet, 2019-07-22.

* Europarlamentets och ridets férordning (EU) 2016/796 av den 11 maj 2016 om den Euro-
peiska unionens jirnvigsbyrd m.m.; Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/797
av den 11 maj 2016 om driftskompalitet m.m. samt Europaparlamentets och ridets direktiv
(EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jirnvigssikerhet.

* Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2016/2337 av den 14 december 2016 om
upphivande av ridets férordning (EEG) nr 1192/69 om inférande av enhetliga regler for
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Stora delar av fjirde jirnvigspaketet utgér omarbetningar av tidigare
EU-rittsakter, vilket innebir att direktiven 1 dessa delar redan ir
genomforda 1 svensk ritt. Med det remitterade forslaget far den
svenska jirnvigslagstiftningen diremot en ny struktur. Den tidigare
jirnvigslagen (2004:519) delas upp i fyra nya lagar:

en jirnvigsmarknadslag,

en jirnvigstekniklag,

en jirnvigssikerhetslag, samt

— en lag om nationella jirnvigssystem.

I ett avsnitt 1 det remitterade forslaget om den nya ]arnvagsmark—
nadslagen och frdgor om marknadséppning anges i promemorian att
inga sirskilda &tgirder foreslds nir det giller gemensamma infor-
mations- och biljettsystem. Enligt en ny artikel 13a 1 det s3 kallade
indringsdirektivet,” fir medlemsstaterna begira att jirnvigsforetag
som bedriver inrikes persontrafik ska delta 1 ett gemensamt infor-
mationssystem och integrerat biljettsystem f6r att tillhandahilla
biljetter och genomféra bokningar. Medlemsstaten kan iven ge
befogenhet till behériga myndigheter att ta fram ett sddant system.
Konkurrensneutralitet och icke-diskriminering mellan jirnvigs-
foretag ska sikerstillas, om s&dana system tas fram. Systemet ska
forvaltas av en offentlig eller privat juridisk person eller en sam-
manslutning av alla jirnvigsforetag som bedriver persontrafik.
Skilet till bedémningen att nu inte inféra kravet 1 svensk lag-
stiftning ir detsamma som regeringen angav 2015. Regeringens
instillning 2015 framférdes med anledning av remissbehandlingen
av en promemoria frin Niringsdepartementet om trafikfretagens
skyldighet att limna information (se vidare avsnitt 3.4.6).* I den
promemorian féreslogs att kollektivtrafikféretag ska limna och gora
information om sin trafik tillginglig i andra format och pd annat sitt
in 1 dag. Forslagen 1 Ds 2015:11 har dock inte inférts, eftersom reger-

jarnvigsforetagens redovisning; Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2016/2338
avden 14 december 2016 om dppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik pa jirnvig samt
Europaparlamentets och rddets direktiv (EU) 2016/2370 av den 14 december 2016 om dndring
av direktiv 2012/34/EU vad giller 6ppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik p4 jirnvig
och styrningen av jirnvigsinfrastrukturen.

* Furopaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/2370 av den 14 december 2016 om
indring av direktiv 2012/34/EU vad giller 6ppnandet av marknaden for inrikes persontrafik
pd jirnvig och styrningen av jirnvigsinfrastrukturen.

* Ds 2015:11 Res latt med biljett.
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ingen efter remissbehandlingen ansdg att det arbete som pigdr inom
branschen fortskrider utan behov av lagstiftning.

3.3 Konsumentperspektivet tar plats

Regeringen tillsatte r 2001 en parlamentarisk kommitté om kollek-
tivtrafikens problem och utmaningar, Kollektivtrafikkommittén.
Dess uppgift var att utifrdn ett konsument- och helhetsperspektiv
identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och
mojligheter.”® Kommittén skulle dessutom formulera mil och visio-
ner samt féresld forindringar av organisation, regelverk och andra
frigor av betydelse for kollektivtrafikens utveckling och ett okat
kollektivt resande.

Kommittén skulle vidare utgéra ett forum fér samarbete mellan
staten och 6vriga aktdrer pd kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten
1 dess arbete skulle ligga pd den lokala och regionala kollektiv-
trafikens omrdde och tidsramen f6r dess bedémningar skulle om-
fatta tiden fram ill &r 2020.

3.3.1 En vision for 2020-talet

I sitt delbetinkande formulerade kommittén en vision av kollek-
tivtrafiken 4r 2020 konkretiserad i en mojlig framtidsbild.” Visionen
utvecklades pd ett 10-tal sidor i slutbetinkandet men samman-
fattades av kommittén pd foljande sitt.”

Kollektivresandet utgdr r 2020 en naturlig del av de flesta minniskors vardag och
trafiken har en sddan omfattning, kvalitet och flexibilitet att den ir huvudalterna-
tivet nidr man behover forflytta sig. Andelen kollektivt resande har alltsi 6kat
kraftigt. De nya resenirerna ir frimst unga minniskor. Att for det mesta utnyttja
kollektiva firdmedel stimmer med de virderingar och nya livsménster som
ungdomen bérjade utveckla vid slutet av 1900-talet. Oftast ir det enklare och
bekvimare att resa kollektivt in med egen bil. Dessa férindringar i resménstret
har skett 1 takt med att kollektivtrafikutbudet blivit alltmer flexibelt och utvecklats
till ett for de allra flesta attraktivt och effektivt transportsystem, som nu betydligt

%0 Dir. 2001:1 Utveckling av kollektivtrafiken.

31 Kollektivtrafikkommitténs delbetinkande Kollektivtrafik med mdnniskan i centrum,
SOU 2001:106.

52 Kollektivtrafikkommitténs slutbetinkande Kollektivtrafik med miénniskan i centrum,
SOU 2003:67 s. 23.

100



SOU 2020:25 Kollektivtrafikens utveckling — fran samhallsservice till...

mer 4n vid sekelskiftet bidrar till hillbar ekonomisk tillvixt, regional utveckling,
jimstilldhet, rittvisa och trafiksikerhet.

I en mer fullstindig version var budskapet i kommitténs vision att
fler skulle oftare resa kollektivt av foljande skal.

o Kollektivtrafiken har i stérre utstrickning blivit anpassad efter
skilda gruppers behov och férutsittningar.

o Tvabilshushallen har blivit firre bland annat p grund av ¢kad e-
handel.

e Det har blivit littare att pendla ldngt, vilket har bidragit till att
arbetsmarknadsregionerna har vidgats.

o Turtitheten har 6kat och det gir fortare att 8ka kollektivt i storre
stider.

e Den lokala resan blir ofta anropsstyrd och taxi har fitt storre
betydelse 1 kollektivtrafiken.

e Informations- och biljettsystem har blivit samordnade och rese-
nirerna upplever att de litt kan {8 information om hela sin resa,
oavsett var i landet de befinner sig.

Aven kollektivtrafikens omvirld skulle utvecklas enligt kommitténs
vision.

e Mbojligheten att kollektivt pendla lingt, effektivt och ull rimliga
kostnader forbittras betydligt inom och mellan regionerna fram
ull & 2020. Det bidrar till storre men firre arbetsmarknads-
regioner, som ger tillgdng till fler jobb.

e Kollektivtrafiken anvinds ocks3 aktivt som ett av flera instrument
1 samhillsplaneringen och i den samordnade trafik- och bebyggelse-
planeringen tas stor hinsyn till kollektivtrafikens férutsittningar.

e Nya internationella 6verenskommelser stiller krav pd ytterligare
minskade koldioxidutslipp. Det medfér att biobaserade brinslen
anvinds i stor utstrickning b&de f6r bussar och bilar.

o Kollektivresandets betydelse for samhillets funktion blir allmint
erkind och uppskattad. Detta och branschens vil utvecklade
servicetinkande gor att kollektivresandets status har héjts betyd-
ligt.
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Kollektivtrafikkommittén inlemmade dven férindringar inom trans-
portpolitiken i sin vision fér dr 2020. Sammanfattningsvis konsta-
terade kommittén att de kollektivtrafikansvarigas dkade lyhordhet
for konsumenternas behov och énskemal d& ska ha bidragit till att
det kollektiva resandet har 6kat mer dn det individuella. Detta med-
for att de politiska médlen nir det giller persontransporter om hillbar
tillvixt, jimlikhet, jimstilldhet, rittvisa och trafiksikerhet &r 2020
uppfylls i betydligt hégre grad in vid sekelskiftet 20 &r tidigare.

3.3.2 Kollektivtrafikkommitténs bedomningar och férslag

I sitt slutbetinkande limnade Kollektivtrafikkommittén férslag om
forfattningar f6r stirkt konsumentskydd 1 kollektivtrafiken och fér-
slag till en del dndringar gillande f6rfattningar om fysisk planering.
Kommittén limnade inga forslag om forfattningar gillande kollek-
tivtrafiken som sddan. Diremot gjorde kommittén ett 20-tal bedém-
ningar och limnade ett drygt 70-tal andra férslag inom 11 olika
omriden i slutbetinkandet.

Kommittén limnade bland andra foljande férslag gillande ett
nationellt och transportslagsévergripande informationssystem.

e Rikstrafiken borde fortsitta att stédja utveckling och samord-
ning av befintliga informations- och reseplaneringssystem till ett
nationellt, transportslagsévergripande system.

e Ett nationellt transportslagsévergripande informationssystem
borde anses tillhéra transportinfrastrukturen och dirmed delfi-
nansieras med statliga nationella medel. Regeringen borde utreda
hur ett sddant stéd kan utformas.

e Vigverket och Banverket borde i samverkan med berdrda aktorer
se over mojligheterna att stilla krav pd 6ppna anvindargrinssnitt
mellan befintliga och kommande informationssystem.

e Vigverket borde fi i uppdrag att komplettera databasen 1 den
Nationella Vigdatabasen (NVDB) med héllplatsdata.

o Vigverket och Banverket borde stilla krav pd alla som bedriver
kollektivtrafik pd vig och jirnvig att delta i en nationell infor-
mationssamverkan.
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e Reseniren skulle enligt kommittén vid varje bytespunkt, pd
platsen, per telefon eller pd annat sitt, kunna fi kontakt med
nigon som kan tillhandahilla aktuell information om kollektiv-
trafiken.

e Banverket borde 3 i uppdrag att i samarbete med berérda myn-
digheter och branschaktérer ta fram system for samordnad och
trafikslagsévergripande stdrningsinformation.

e For smidiga och attraktiva byten mellan tig och bussar 1 lokal,
regional och interregional trafik borde tdgoperatdrer och trafik-
huvudmin samverka vid planering av tidtabellerna.

3.4 Samlad lagstiftning for kollektivtrafiken

Flera faktorer 1ig bakom behovet av en ny kollektivtrafiklag. En ny
EU-férordning om kollektivtrafik pd jirnvig och vig tridde i kraft i
december 2009. Den krivde ett annat system for huvudmannaskapet
och for att utféra kollektivtrafiken.” Riksdagen hade beslutat om
nya transportpolitiska mdl &r 2006 och genomslaget 1 kollektiv-
trafiken behovde stirkas. Lagstiftningen behévde dessutom moder-
niseras. Kollektivtrafikmarknadens karaktir och det arbete som
bedrevs inom branschens partnersamverkan fér en férdubbling av
kollektivtrafiken 1ig enligt regeringen ocksa till grund f6r den nya
lagstiftningen (se vidare avsnitt 5.1).

3.4.1 EU:s kollektivtrafikférordning

EU:s kollektivtrafikférordning innehdller bestimmelser fér hur
utpekade myndigheter kan agera fér att se till att det tillhandahills
kollektivtrafiktjinster av allmint intresse. Dessa tjinster ska vara
turtitare, sikrare, av bittre kvalitet eller billigare in vad den fria
marknaden skulle kunna erbjuda. For att skapa en 6kad dppenhet
och insyn kring hur kollektivtrafiken genomférs, ska avtal tecknas
mellan ansvarig myndighet och de foretag som mot ersittning trafi-
kerar kollektivtrafiklinjer som bedéms vara av allmint intresse. EU-
forordningen gor ingen skillnad om avtalet tecknas med ett féretag

33 Europapatlamentets och rddets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig.
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eller en offentlig aktdr (ett offentligt dgt bolag) som tillhandahéller
kollektivtrafiktjinster. Diremot kan inte ett offentligt organ kon-
kurrera med privata féretag utanfér sitt geografiska omride.

Forordningen ir tillimplig pd nationell och internationell kollek-
tivtrafik pd jirnvig och andra spdrbundna transportsitt, men dven pd
vig. Medlemsstaterna far vilja att tillimpa férordningen pd kollek-
tivtrafik pd inre vattenvigar och nationella marina vatten.

3.4.2  Utredningen om en ny kollektivtrafiklag

Regeringen tillsatte 4r 2008 en utredning med uppgift att limna for-
slag till en ny reglering av den lokala och regionala kollektivtrafiken
och om resenirers rittigheter.”* En viktig utgingspunkt var att rese-
niren skulle sittas 1 centrum. Utredningen limnade forst ett del-
betinkande med forslag till en ny kollektivtrafiklag.” Forslaget
byggde pd en si kallad trafikforklaringsmodell, dir den kollektiv-
trafikansvariga myndigheten med utgingspunkt i de transport-
politiska mélen i en trafikférklaring skulle beskriva linets behov av
kollektivtrafik och taxi.

Bland minga andra forslag om hur en samlad lagstiftning for
kollektivtrafiken borde byggas upp limnade utredningen dven forslag
om ny en nationell myndighet. Dess uppgift foreslogs vara att bland
annat folja upp och utvirdera kollektivtrafiklagen och ge rad och st6d
ull de lokala kollektivtrafikmyndigheterna. En annan uppgift fore-
slogs vara att foreskriva normer och standarder fér ett samordnat
informationssystem liksom f6r boknings- och betalsystem.

Lagforslag om resendrrers rittigheter

I ett andra betinkande om resenirers rittigheter limnade utred-
ningen forslag till bestimmelser om kompensation och assistans vid
forseningar och stérningar i trafiken.”® Sirskild vikt skulle enligt
direktiven fistas vid behoven hos resenirer med funktionsnedsitt-
ning. Utredningen féreslog att en lag om resenirers rittigheter i

5 Dir. 2008:55 Oversyn av lagstiftningen p3 kollektivtrafikomridet.

%> Delbetinkande av Utredningen om en ny kollektivtrafiklag Er ny kollektivtrafiklag, SOU 2009:39.
> Slutbetinkande av Utredningen om en ny kollektivtrafiklag Lag om resendrers rittigheter i
lokal och regional kollektivtrafik, SOU 2009:81.
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lokal och regional kollektivtrafik skulle tillimpas p4 trafik med buss,
bat, sparvagn, taxi, tunnelbana och tdg.

Lagen skulle till sin konstruktion utgéra ett komplement till den
di gillande EG-férordningen som gillde tigresenirer och de di
foreslagna forordningarna gillande busstransporter och transporter
till sjss och pd inre vattenvigar. Kollektivtrafik med spdrvagn, taxi
och tunnelbana regleras inte i EG-ritten men foreslogs ingd 1 den
nationella lagen. Aven samordnad anropsstyrd kollektivtrafik, till
exempel firdtjinst och sjukresor, skulle omfattas av lagens tillimp-
ningsomrade.

Nir det gillde resenirers ritt till information féreslog utred-
ningen att ansvaret skulle delas upp mellan transportérer och fér-
valtare av bytespunkter. Nir informationen limnades skulle sirskild
vikt liggas vid behoven hos personer med funktionshinder eller
nedsatt rorlighet. Transportdren skulle enligt forslaget fére resan
limna information till reseniren om resenirsrittigheter enligt lag,
avtalsvillkor, biljettpriser, tidtabeller, linjestrickning, stoérningar,
fordon och bytespunkters tillginglighet, samt hur ansvarig trans-
portdr kunde kontaktas.

Under resan skulle transportéren limna information om nista
bytespunkt och om stérningar. For att gora det mojligt f6r trans-
portdrerna att limna information om bytespunkternas tillginglighet
foreslog utredningen att férvaltare av bytespunkter skulle vara skyldiga
att till regeringen eller den myndighet som regeringen bestimde limna
sddan information. Skyldigheten gillde dven avvikelser 1 bytespunk-
tens tillginglighet.

3.4.3 Regeringsforslag och riksdagsbeslut om ny lagstiftning

Regeringen angav i propositionen om en ny kollektivtrafiklag att
kollektivtrafiken pd flera sitt utgor ett betydelsefullt medel for att
uppfylla de transportpolitiska mélen och en lingsiktigt hllbar
tillvixt 1 hela landet.”” Den 1 januari 2012 tridde lagen (2010:1065)
om kollektivtrafik 1 kraft.

Den nya kollektivtrafiklagen har flera syften. Ett ir att skapa
forutsittningar for kommersiell trafik. Kopplingen mellan kollektiv-
trafikplaneringen och andra samhillsomrdden ska ocksd 6ka. Gent-

%7 Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, Bet. 2009/10: TU21, rskr. 2009/10:379.
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emot reseniren syftar lagen till att skapa forutsittningar f6r en mer
dynamisk marknad, dkat kundfokus och storre valfrihet for rese-
niren genom fler resealternativ. Ett ytterligare syfte ir en tydligare
rollférdelning mellan politik och verksamhet.

Kollektivtrafiken utférs ofta av privata aktdrer och utgdr en
omfattande niringsverksamhet. Kollektivtrafiklagen innebir att
trafikforetag fritt och inom alla geografiska marknader fr etablera
kommersiell kollektivtrafik. Eftersom det finns stora skillnader runt
om i landet f6r forutsittningarna att bedriva kollektivtrafik, ger
lagen de regionala myndigheterna ritten att besluta om hur det
offentliga dtagandet ska se ut for kollektivtrafiken 1 linet.

Genom att organisera kollektivtrafiken 1 politiska organ kan sam-
verkan med andra strategiska utvecklingsbeslut 6ka, exempelvis med
kommunernas bebyggelseplanering, regional utveckling, miljéfor-
bittrande &tgirder, tgirder som minskar utanférskap och trans-
portinfrastrukturinvesteringar.

I och med den nya ska varje lin numera ha en regional kollektiv-
trafikmyndighet (RKM). Det ir regionerna (tidigare landstingen)
och kommunerna i linet som har ett gemensamt ansvar fér den
regionala kollektivtrafiken. Enligt tidigare lagstiftning kunde lands-
ting och kommuner bilda aktiebolag fér att bedriva kollektivtrafik.
Den méjligheten finns inte lingre utan beslut om den regionala
kollektivtrafiken ska nu fattas i férvaltningsform.

Riksdagens trafikutskott ansdg vid behandlingen av regeringens
forslag att det innebar en modernisering av lagstiftningen och
anpassning till EU:s nya regelverk pi omridet.”® Utskottet ansig
vidare att lagen skulle ge de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
bittre forutsittningar att sitta resenirernas behov i centrum nir
kollektivtrafiktjinster utformas.

Kollektivtrafiken omfattar minga olika aktérer. Kommuner och
regioner ir ansvariga for RKM. Operatérerna kér tdg, bussar, flyg,
taxi och bittrafik. Trafikverket dger och férvaltar vigar och jirn-
vigar. Trafikverket har sedan lagen om kollektivtrafik tridde 1 kraft
uppdraget att verka for kollektivtrafikens utveckling. I statens
ansvarsomrade ingdr flera delar. Staten ska bland annat

> Bet. 2009/10: TU21 Ny kollektivtrafiklag m.m.
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— tillhandah3lla 6vergripande transportinfrastruktur,

— utveckla och samordna den interregionala kollektiva person-
trafiken,

— hantera statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafik-
anliggningar, samt

— hantera anslaget for trafikavtal som syftar till att skapa en bittre
interregional tillginglighet in vad som &stadkoms av kom-
mersiellt [onsam kollektivtrafik.

Transportstyrelsen har ett tillsynsansvar enligt férordningen
(2011:1126) om kollektivtrafik.

Regionala trafikférsorjningsprogram

Regeringen valde 1 forslaget till riksdagen att 1 ndgra fall g8 ifrdn for-
slag frén utredningen. Dit horde bland annat férslaget om en &rlig
trafikforklaring. Regeringen tog i stillet fasta pd forslaget fran Jirn-
vigsutredningen 2 om att trafikhuvudminnen ska ta fram lingsiktiga
trafikférsorjningsprogram. RKM ska enligt propositionen regel-
bundet 1 ett regionalt trafikférsérjningsprogram faststilla mal for
den regionala kollektivtrafiken. Skilet till regeringens stillnings-
tagande angavs vara behovet av en mer lingsiktig och strategisk
planering av kollektivtrafiken.”

Trafikf6érsérjningsprogrammet ska omfatta alla former av regio-
nal kollektivtrafik och ge ett relevant uttryck f6r behovet av regional
kollektivtrafik i linet samt méilen for kollektivtrafikforsérjningen.
Det ska ocksd omfatta miljoskyddande dtgirder och tidsbestimda
mél och dtgirder f6r anpassning av kollektivtrafik med hinsyn till
behov hos personer med funktionsnedsittning. Myndigheten ska
dessutom definiera vilka bytespunkter och linjer som ska vara fullt
tillgingliga f6r alla resenirer. Programmen ska upprittas efter sam-
rdd med angrinsande lins RKM och med &vriga berérda myndig-
heter, organisationer, kollektivtrafikforetag samt foretridare for
niringsliv och resenirer. Programmen ska uppdateras vid behov.

Enligt regeringen borde programmen kunna anvindas sdvil i sam-
band med fysisk och annan samhillsplanering som vid planering av

% Prop. 2009/10:200 s. 44 f.
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infrastruktur pd lokal, regional och nationell nivd. En effektiv sam-
ordning mellan myndigheter med ansvar fér fysisk planering och
RKM bedémdes vara nédvindig. Detta for att redan frin forsta
bérjan 1 planering och projektering kunna skapa goda mojligheter
for en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.®

Senare synpunkter pd trafikforsériningsprogrammen

I en utvirdering av trafikférsérjningsprogrammen genomférd pd
uppdrag av dévarande Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)
framgar att det fanns stora skillnader mellan programmen det forsta
dret.”’ Bide form och omfattning samt innehdll och tidsperspektiv
varierade kraftigt.

Det var framfér allt pd fem omriden dir programmen skulle
kunna utvecklas. For det férsta borde dessa bli mer strategiska doku-
ment. Planeringsprocessen borde {4 ett 6kat fokus s& att program-
men blev vil férankrade. En storre grad av samrdd skulle dirmed
behovas. Utvirderingen rekommenderade att infér kommande pro-
gram borde dialogen med operatdérerna generellt férdjupas nir det
giller den kommersiella trafikens mojligheter. Slutligen foreslogs att
uppfoljningssystemen skulle férbittras kring sdvil den ekonomiska
styrningen som bedémningar av vilken samhillsekonomisk nytta
som Insatserna gav.

SKL har efter sin utvirdering dven tagit fram en vigledning for stod
i arbetet med trafikforsérjningsprogrammet.”” I den anges bland
viktiga frigor att behandla i ett program vilka gemensamma system
for information, bokning och betalningar som bér finnas for att
tillgodose resenirernas behov i ett “hela resan-perspektiv”.

Utredningen om jirnvigens organisation foreslog 1 sitt slut-
betinkande att kraven pd trafikforsorjningsprogrammen borde
skirpas.®’ Arbetet med att ta fram ett program borde bestd av flera
moment. Forst skulle RKM uppritta ett forslag till trafikforsorj-
ningsprogram, som borde bli féremdl fér samrdd med bland andra

% Ibid s. 48.

¢! Sveriges Kommuner och Landsting Regionala trafikforsoriningsprogram — utvirdering 2012,
2013-01-29.

62 Sveriges Kommuner och Landsting, Regionala trafikférsérjningsprogram for hillbar ut-
veckling av kollektivirafiken — En vigledning och ett verktyg, Maj 2015.

6 Slutbetinkande frin Utredningen om jirnvigens organisation En annan tdgordning — bortom
jérnvigsknuten, SOU 2015:110, s. 186 ff.
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kommersiella trafikforetag, resenirsorganisationer, kommuner och
niringsliv.

Direfter skulle myndigheten uppritta ett trafikférsérjnings-
program, som ska uppdateras minst vart fjirde &r. De RKM som har
for avsikt att organisera linséverskridande kollektivtrafik med
varandra, skulle enligt forslaget faststilla mal for den regionala
kollektivtrafiken &ver linsgrinserna i ett eget gemensamt trafik-
férsorjningsprogram och genomféra samrdd minst vart fjirde &r.

Aven Transportstyrelsen har i en rapport granskat de regionala
trafikférsorjningsprogrammen utifrdn sin roll som tillsynsmyndig-
het.** Jimférelsen mellan f6rsta och andra generationens program
tydde pd bide forbittringar och vissa férsimringar. Programmen
hade 1 regel blivit mer lisarvinliga och textavsnitten mer relevanta
utifrdn deras syfte. Beskrivningarna av potentialen f6r kommersiell
trafik hade inte férbittrats och 1 ett par fall forsvagats jaimfért med
tidigare versioner.

Transportstyrelsens dvergripande slutsats var att utformningen
av och innehillet 1 de regionala programmen fortsatt kunde for-
bittras. Trots att det hade gitt ett antal ir sedan de nya reglerna
borjat gilla, hade fram till dess inget program limnats utan anmirk-
ning 1 samband med tillsyn. Jimférelsen mellan forsta och andra
generationens trafikférsorjningsprogram tydde ocksd pd att det
fanns omriden som blivit svagare i de senare programmen.

Ytterligare en slutsats var att RKM behéver skaffa sig en tydligare
forstdelse for vad lagen kriver att de regionala trafikférsérjnings-
programmen ska innehdlla och leva upp till de kraven. Det var enligt
myndigheten viktigt att pipeka att det inte fanns nigot motsats-
forhillande mellan att folja lagens krav och att utforma ett lisar-
vinligt program som kan férstds av mottagarna. Vidare borde RKM
arbeta for att innehdllet 1 programmen motsvarar ambitionerna om
att de ska vara framitsyftande dokument. Uppfdljning av den ut-
forda trafiken ska ske i sirskilda rapporter, som Transportstyrelsen
kan utéva tillsyn éver.

Myndigheten ansig ocksd att RKM kan utveckla sina samrids-
processer 1 samband med att programmen uppdaterades. Samriden
ir ofta ambitidsa och ldter mdnga komma till tals, vilket dr positivt.

¢ Transportstyrelsen, Tvd generationers trafikforsoriningsprogram, Rapport TSV Dnr 2016-3814 Juni
2017.

109



Kollektivtrafikens utveckling — frdn samhallisservice till... SOU 2020:25

Diremot dr en viktig tanke med samrdden att aktdrer ska kunna
komma med inspel i ett tidigt skede, vilket inte alltid varit fallet.

Statens uppgifter pd kollektivtrafikomridet

Ett annat férslag frdn Utredningen om en ny kollektivtrafiklag som
regeringen valde att inte vidareutveckla, var forslaget om att det
borde finnas en nationell kollektivtrafikansvarig myndighet. Reger-
ingen anférde i en beddmning med stdd av ett stort antal remiss-
instanser flera skil for att det dd nybildade Trafikverket skulle 3 de
uppgifter pd kollektivtrafikomradet som naturligt inte skulle falla pd
andra myndigheter.®

Trafikverket har enligt sin instruktion 1 uppdrag att verka for
kollektivtrafikens utveckling. I de fall dir det dr lika motiverat att ge
en viss uppgift pd kollektivtrafikomridet till Trafikverket som till
ndgon annan myndighet avsdg regeringen att vilja Trafikverket for
att dirmed koncentrera kompetensen och aktiviteterna i s& stor
utstrickning som mojligt.

Regeringen anférde att genom tydliga uppdrag och utvecklad
styrning av Trafikverket, skulle ritt prioritering av kollektivtrafik-
frigorna kunna sikerstillas och dtgirder {3 mitbara resultat. Reger-
ingen annonserade att den avsdg att dterkomma med en precisering
av hur uppgifterna pd kollektivtrafikomridet skulle fordelas mellan
berérda myndigheter och att det var viktigt att ansvarsférdelningen
mellan myndigheterna skulle bli tydlig. Samtidigt gjorde regeringen
bedémningen att Rikstrafikens verksamheter i sin helhet borde foras
over till Trafikverket och som en konsekvens av detta avvecklas.

Gemensamma informations- och betalsystem

Regeringen foreslog slutligen nir det gillde gemensamma infor-
mations- och betalsystem att kollektivtrafikforetag ska limna infor-
mation om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for trafikant-
information.® Dessutom skulle regeringen eller den myndighet
regeringen bestimde f8 meddela féreskrifter om skyldigheten att
limna sidan information. Regeringen gjorde ocksi bedémningen

% Prop. 2009/10:200 s. 79 {.
% Ibid s. 86 .
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efter kollektivtrafikbranschens forsikran att det 1 forsta hand skulle
vara branschens ansvar att utveckla gemensamma standarder for
betalsystem.

Regeringen angav som skl for sitt forslag och sin beddmning att
med kollektivtrafikbranschens ambitioner om ett férdubblat kollek-
tivt resande mdste informationen om kollektivtrafikens utbud vara
ullforlitlig och littillginglig for reseniren. I ett system med ett
Oppnare marknadstilltride fordras att kollektivtrafikforetagen deltar
1 ett samordnat system for att reseniren pd ett enkelt sitt ska kunna
f samlad information om all kollektivtrafik i linet och kunna
planera sin resa.

Motsvarande skyldighet att limna information om trafikutbud
gillde redan tidigare enligt jirnvigslagen (2004:519) for foretag som
utférde eller organiserade persontrafik pd jirnvig. En ny bestim-
melse 1 kollektivtrafiklagen skulle innebira att skyldigheten utvid-
gades till att omfatta all kollektivtrafik. Detta var enligt regeringen
nddvindigt for att reseniren enkelt skulle kunna planera sin resa, dven
om den omfattade mer in ett transportslag och oavsett om den var
regional eller interregional. Det var 1 linje med regeringens strivan att
anligga ett hela-resan-perspektiv pd resenirers utnyttjande av trans-
portsystemet. Eftersom den nya bestimmelsen 1 kollektivtrafiklagen
omfattade all kollektivtrafik, inklusive persontrafik pd jirnvig, kunde
sirregleringen 1 jirnvigslagen upphivas.

Foérutom ett samordnat informationssystem var det enligt reger-
ingen betydelsefullt med en nationell standard for betalsystem inom
kollektivtrafiken. Betalsystem definierades av Jirnvigsutredningen 2 1
sitt betinkande som ”system for att administrera transaktioner mellan
forsiljningskanaler och reseniren, genom betalning med bankkort
eller specialkort, kontant, operatdrens eget kort etcetera”.” En rese-
nir borde kunna anvinda samma betalningsmedel oavsett var i landet
och med vem han eller hon 3kte.

Regeringen delade uppfattningen som hade framforts av remiss-
instanser att det 1 foérsta hand ir branschens ansvar att utveckla
system som tillgodoser detta, men understrok att samarbetet inte fir
begrinsa konkurrensen mer in nédvindigt. Utveckling av sddana
system skulle till exempel kunna ske genom att betalsystemen fér
resor med kollektivtrafiken blir en integrerad del av de system for
betalningar som redan finns och kommer att finnas pd marknaden.

¢ Betinkande av Jirnvigsutredningen 2 Konkurrens pd spiret, SOU 2008:92 s. 174.
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Frigan var emellertid enligt regeringen si komplex att det inte
skulle kunna uteslutas att det dven skulle krivas statliga initiativ f6r
att hitta en 16sning. I det forslag till lag om kollektivtrafik som
remitterades till Lagrddet ingick dirfor ett bemyndigande till
regeringen eller den myndighet regeringen bestimde att meddela
foreskrifter om krav pd ett samordnat betalsystem.

Lagriddet hade emellertid i sitt yttrande anmirkt att bestimmelser
av det slag som skulle kunna komma att évervigas i detta samman-
hang kan komma att beréra rittsférhdllanden mellan en resenir och
skilda kollektivtrafikforetag samt mellan olika kollektivtrafikfore-
tag. Det skulle enligt Lagrddet innebira att foreskrifterna dtmin-
stone till en del skulle kunna komma att vara av privatrittslig natur
av det slag som avses 1 8 kap. 2 § regeringsformen. Dir framgar att
privatrittsliga foreskrifter meddelas genom lag. Méjligheten till
delegation inom det privatrittsliga omridet ir 1 stort sett obefintlig.
Det innebar enligt Lagridet att det berérda avsnittet 1 det remitte-
rade forslaget till kollektivtrafiklag borde utg3.

Regeringen delade Lagrddets beddmning och instimde ocksd 1 att
foreskrifterna tminstone till denna del skulle kunna komma att vara
av privatrittslig natur av det slag som obligatorisk lagform giller for.
Forslaget om ett bemyndigande att féreskriva om krav pd ett sam-
ordnat betalsystem borde dirfor enligt regeringen utgd utan att
nigon alternativ 16sning presenterades 1 den senare propositionen.

Av dessa skil var det enligt regeringen d& inte aktuellt att ta in de
aktuella foreskrifterna direkt i lagen. Regeringen anférde att den 1
stillet noga skulle folja utvecklingen inom omradet for att vid behov
kunna vidta dtgirder. I hindelse av att ett samordnat betalsystem
inte uppkom pd annat sitt avsig regeringen att terkomma med for-
slag till lagstiftning om bland annat krav p4 anslutning till ett gemen-
samt betalsystem.

3.4.4 Lag om kollektivtrafikresenarers rattigheter

Med ett forslag ull lag om kollektivtrafikresenirers rittigheter
limnade regeringen senare ocksd en proposition till riksdagen for-
anledd av forslaget 1 den frigan frén Utredningen om en ny kollek-
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tivtrafiklag.®® Sedan utredningen hade limnat sitt lagférslag hade
vissa dndrade forutsittningar for nationell lagstiftning genomférts
pd gemenskapsnivd, vilket féranledde regeringen att under mellan-
tiden ta fram ett bearbetat férslag som underlag fér propositionen.®’
Utredningens forslag 6verensstimde senare 1 huvudsak med reger-
ingens proposition och riksdagens beslut. Lagen giller dock inte
anropsstyrd kollektivtrafik respektive annan taxi dn taxi i linjetrafik.

3.4.5 Komplettering av kollektivtrafiklagen

Med en proposition 1 mars 2012 féreslog regeringen nigra mindre
kompletteringar av lagen (2010:1065) om kollektivtrafik, som riks-
dagen sedan tog beslut om samma 4r.”° Regeringens férslag innebar
bland annat att kollektivtrafiklagens tillimpningsomride utdkades
sd att lagen dven omfattar kollektivtrafik pd vatten och att EU:s
kollektivtrafikférordning skulle vara tillimplig. Vidare foreslogs
ocks3 ett tilligg 1 kollektivtrafiklagen for att gora det mojligt fér en
regional kollektivtrafikmyndighet att sérja f6r nationsgrinséver-
skridande kollektivtrafik, under férutsittning att trafiken domine-
rades av arbetspendling eller annat vardagsresande.

3.4.6  Naringsdepartementets utredning om betalldsningar,
biljettsystem och trafikinformation

Niringsdepartementet genomforde en intern utredning &r 2014 for
att underséka om det borde bli obligatoriskt for kollektivtrafik-
foretag att tillhandah8lla data som gor det méjligt att bygga system
fér information, bokning och biljettforsiljning av kollektivtrafik-
resor. Resultatet redovisades 1 en promemoria, som bland annat inne-
holl faktauppgifter om betallosningar, biljettsystem och trafikinfor-
mation.”' I promemorian féreslogs dndringar och tilligg 1 4 kap. 2 §
kollektivtrafiklagen nir det gillde trafikforetagens skyldighet att

limna information.

¢ Prop. 2015/16:13 Stirkta rittigheter for kollektivtrafikresendrer, Bet. 2015/16: CU9, rskr.
2015/16:73.

% Ds 2013:44 Lag om kollektivtrafikresendrers rittigheter.

7% Prop. 2011/12:76 Komplettering av kollektivtrafiklagen, Bet. 2011/12: TUS5, rskr. 2011/12:247.

' Ds 2015:11 Res Litt med biljett.
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Utredningens forslag och bedémningar sammanfattades i f6ljande
punkter.

o Ett kollektivtrafikforetag ska limna information om sin trafik
och gora den tillginglig i alla befintliga format och sprikversioner
1 ett 6ppet och maskinlisbart format tillsammans med tillhérande
metadata. Informationen ska goras tillginglig omedelbart och 1
originalform.

e Informationen bér omfatta uppgifter om tidtabeller, resevillkor
och vissa priser 1 realtid.

e Den information som kollektivtrafikféretagen ska limna och
gora tillginglig bér ha en tllforlitlighet och kvalitet som dtmin-
stone ir likvirdig den som finns 1 féretagens egna reseplanerare
eller system.

¢ En gemensam portal bor inrittas och anvindas for enkel dtkomst
till den information som kollektivtrafikféretagen ska limna och
gora tillginglig.

Regeringen konstaterade efter remissbehandling att branschen hade
genomfort stora delar av sitt biljett- och betalprojekt (inom Sam-
trafiken) och att férutsittningarna for att resa kollektivt hade f6r-
bittrats 1 och med det. Detta forvintades l6sa en del av de problem
som utredningen hade arbetat med.

I en interpellationsdebatt i riksdagen 1 januari 2016 konstaterade
infrastrukturministern att det hade skett en utveckling med bransch-
gemensamma initiativ och att det fanns en etablerad oberoende f6r-
siljningskanal for kollektivtrafikresor via www.resrobot.se. Enligt
ministern planerade regeringen dirfor di ingen ytterligare dtgird
men skulle f6lja frigan. Regeringen uteslt inte ytterligare dtgirder
pd sikt, om frigan om boknings- och betalsystem kvarstod som ett
hinder fér resenirers val av kollektivtrafikutévare.”

72 Interpellationsdebatt i riksdagen den 26 januari 2016 med anledning av interpellation
2015/16:277, prot. 2015/16:58.
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3.4.7 Trafikutskottets uppféljning av kollektivtrafiklagen

Riksdagens trafikutskott (TU) genomférde dren 2015-2016 en
uppf6ljning av lagen om kollektivtrafik (2010:1065). Uppfoljningen
genomfordes av utskottets uppféljningsgrupp och redovisades i en
rapport frin riksdagen.” Utgingspunkter fér uppféljningen var de
transportpolitiska milen och lagstiftningen pid omridet. Viktiga
aspekter var resenirernas rittigheter, kollektivtrafikféretagens mark-
nadstilltride och de regionala och centrala myndigheternas agerande.
Resenirernas och 6vriga aktdrers synpunkter utgjorde en betydande
del 1 uppfoljningen.

Ndgra iakttagelser i sammanfattning

I TU:s uppféljning framkom sammanfattningsvis en rad problem,
bland annat nir det giller kollektivtrafikens gemensamma funk-
tioner som information och biljett- och betalsystem. Med utgings-
punkt i en utvirdering av lagen frin Trafikanalys 2014 gjorde
utvirderingsgruppen den $vergripande bedémningen att en allmin
dversyn borde gdras och att den borde beakta de iakttagelser och
beddémningar som redovisades i rapporten.”

Bland de punkter som enligt gruppen sirskilt borde uppmirk-
sammas var att den marknadséppning som lagen syftade till nir det
gillde kommersiell regionaltrafik inte hade fitt annat in marginella
effekter. Som en forklaring hade foretridare for bussbranschen
hivdat att bussféretagen varken kan eller fir mojlighet att kon-
kurrera med den upphandlade och subventionerade
trafiken. Betydande hinder ansdgs ocks3 vara bristen p3 tilltride till
offentligt 4gda informationssystem, reseplanerare och betalsystem.

Uppfoljningsgruppen pekade pd att en 6versyn borde omfatta
behovet av en reglering av tillgdngen till och villkoren f6r gemensam
infrastruktur inklusive informationssystem och samordnade biljett-
system. Informations- och biljettsystemen ir bland annat de storsta
problemen for personer med funktionsvariationer. Gruppen ansig
ocksd att behovet av en nationell myndighet — befintlig eller ny — f6r

73 Riksdagens Trafikutskott Kollektivtrafiklagen — en uppfolining, Rapport frén riksdagen 2015/16:
RFR14.
7 Trafikanalys En forbittrad kollektivtrafik? — utvirdering av tvd reformer, Rapport 2014:13.
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stdd till RKM borde évervigas, om den utveckling med marknads-
oppning som lagen stakar ut ska drivas vidare.

I en tidigare uppfoljning frin TU framférde uppféljningsgruppen
bland annat att det ir viktigt att arbeta med att férenkla biljettkdp.”
Den bedémningen kvarstod dven i denna uppféljning. Att kunna
betala kontant, att gora spontankép och att képa utlandsbiljetter
utgodr enligt rapporten ofta problem fér resenirerna. Dessutom
efterlystes ett enkelt och landsomfattande biljett- och betalsystem.
For den kommersiella trafiken dr mojligheten till en enkel 6vergdng
mellan kommersiell och offentlig trafik ofta en tréskel som hindrar
trafiken.

TU:s upptoljningsgrupp sdg positivt pi den webbaserade rese-
planeraren ResRobot, som fullt utbyggd skulle kunna innebira en
16sning pd flera av problemen kring information och biljett- och
betalsystem. Samtrafiken har arbetat med att utveckla ResRobot-
systemet, som ocksd har en kopfunktion fér resor mellan ett stort
antal orter i landet. Gruppen konstaterade dock att kunskapen om
ResRobot ir begrinsad och att marknadsforing av systemet dirfor
ir en angeligen uppgift.

Bestimmelserna om informations-, biljett- och betalsystem

Upptoljningsrapporten framholl att de gemensamma funktionerna
fran ett resenirsperspektiv borde vara tillgingliga for alla grupper av
resenirer, omfatta alla kollektivtrafikslag och kollektivtrafiken i hela
landet. De ska vara realtidsuppdaterade, litta att anvinda och erbjuda
acceptabla l6sningar vid trafikstorningar. Fran trafikforetagens pers-
pektiv framhéller rapporten vikten av att de offentligt dgda, gemen-
samma funktionerna ir dppna for tilltride pd lika villkor for alla
kollektivtrafikforetag.

Kollektivtrafiklagen (4 kap. 2 §) foreskriver att ett trafikféretag
ska limna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt system
tor trafikantinformation. Informationen ska limnas till Samtrafiken,
som Transportstyrelsen har éverlimnat denna uppgift till.”* Infor-
mationen ska innehélla uppgifter om linjer, typ av firdmedel, hall-

7> Riksdagens Trafikutskott Hela resan hela dret! — En uppfélining av transportsystemets till-
génglighet for personer med funktionsnedsittning, Rapport frin riksdagen 2013/14: RFR5.
76 Transportstyrelsens férfattningssamling TSFS 2012:2.
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platser och tidtabeller och limnas senast 21 dagar (om inte sirskilda
skil talar emot det) innan trafiken pdbérjas, dndras eller upphor.

Enligt uppféljningsrapporten har Samtrafiken framfért att det
borde vara sjilvklart med realtidsinformation 1 det lagstadgade
kravet pa trafikantinformation. Samtrafiken menar att det borde in-
foras ett tilligg 1 lagen om att “den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten ska verka for att den regionala trafiken ir vil fungerande
mellan regioner och pi nationell nivd”. Med den preciseringen i
uppdraget for RKM skulle all information komma genom Sam-
trafiken.

Den dévarande regeringen hade 2010 framhallit 1 lagforslagert till
ny kollektivtrafiklag att i ett system med dppnare marknadstilltride
skulle det krivas att kollektivtrafikforetagen deltar i ett samordnat
informationssystem. Detta for att reseniren pd ett enkelt sitt ska
kunna f3 samlad information om all kollektivtrafik i linet och for att
kunna planera sin resa. Den utgdngspunkten var i linje med reger-
ingens strivan att anligga ett hela resan-perspektiv pd resenirers
utnyttjande av transportsystemet.””

3.5 Kollektivtrafikens avgransningar fér ett nationellt
biljettsystem

Vi ska enligt virt uppdrag bland annat foresld avgrinsningar kring
vilka firdsitt och vilken typ av trafik som bor ingd i ett nationellt
biljettsystem. Utredningen ska d3 beakta om systemet bor omfatta
andra transporttjinster och om biljetterna ska omfatta lingre resor
fran dorr till dorr 1 dess helhet. Utredningsdirektiven 6ppnar dirmed
for ett vidare synsitt pd vad ett nationellt biljettsystem kan vara
imnat for 4n vad som till exempel avgrinsas av kollektivtrafiklagen.”
En bredare definition skulle enligt direktiven dven kunna omfatta
sirskilda persontransporter och som komplement till kollektiv-
trafiken finns taxi och andra firdsitt som kan ansluta till en resa med
ordinarie kollektivtrafik.

Kollektivtrafik som utfors di en person i forvig begir att {4 resa
eller att resans strickning eller tidpunkt gir att paverka i forvig
kallas vanligtvis for anrops- eller efterfrigestyrd kollektivtrafik. Den

77 Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, s. 87.
78 Dir. 2019:48 Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige, s. 8.
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kan delas in 1 tvd grupper, beroende pd vem som ir berittigad att 8ka
—allmin kollektivtrafik och sirskilda persontransporter. Enligt EU:s
kollektivtrafikférordning omfattar kollektivtrafik endast person-
transporter av allmint ekonomiskt intresse som erbjuds allmianheten
fortldpande och utan diskriminering.” Det innebir bland annat att
taxitrafik for skolskjutsar, sjukresor och firdtjinst eller bestillda for
privat bruk inte omfattas av begreppet allmin kollektivtrafik.

3.5.1 Samlad lagstiftning for allman kollektivtrafik
och sarskilda persontransporter?

Mojligheterna att pd ett bittre sitt dn tidigare samordna den all-
minna kollektivtrafiken med sirskilda persontransporter, dvs. fird-
yjinst, skolskjutsar och sjukresor, hade linge diskuterats och utretts
flera gdnger innan kollektivtrafiklagens tillkomst.* Frigan aktua-
liserades dter sedan lagen tridde i kraft 2012, eftersom det d& fanns
nya forutsittningar for att samla ansvar hos de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna (RKM). Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL) lit dirfor ett konsultforetag gora en dversikt 2013 dver hur
forutsittningarna fér en sidan samordning skulle se ut.*'

Studien gjordes med syfte att préva om en samlad lagstiftning for
allmin kollektivtrafik och sirskilda persontransporter skulle ge
positiva effekter pd kollektivtrafikens effektivitet, ekonomi och res-
mojligheter. Den tog sin utgdngspunkt 1 utvecklingsbehovet frin
olika perspektiv nir det gillde férutsittningarna {6r en samordning.

Resultatet av studien visade att skilda regelverk f6r allmin kollek-
tivtrafik och sirskilda persontransporter med ett delat huvud-
mannaskap skapar administrativa kostnader och férsvirar samord-
ning. Resenirer med sirskilda persontransporter kan under en och
samma resa vara tickta av flera ersittningssystem och regelverk.

Det skulle enligt rapporten finnas férdelar frdn flera perspektiv
med att samla allmin kollektivtrafik och sirskilda persontrans-
porter. Férutsittningarna f6r att samordna resurserna och integrera
olika typer av persontransporter skulle férbittras. Trafiksystemet

7% Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pd jirnvig och vig, Artikel 2a.

80 Ett vedertaget begrepp for sirskilda persontransporter fére kollektivtrafiklagens tillkomst
var sdrskild kollektivtrafik.

81 Sveriges Kommuner och Landsting Allmén och sirskild kollektivtrafik. Analys av fér- och
nackdelar med en samlad lagstifining, Mars 2014.
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skulle bli enklare och tydligare att f6rstd for resenirerna. Att samla
all kollektivtrafik hos en huvudman skulle kunna ge ett tydligt
ansvar for helheten.

Samhillets samlade nettokostnader for sirskilda persontrans-
porter 1 form av firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts och sjukresor
har av Trafikanalys med st6d av olika datakillor bedomts uppg3 till
cirka 9,8 miljarder kronor ir 2016.”” Samma 4r subventionerades den
allminna kollektivtrafiken (den regionala linjetrafiken) med cirka
23,6 miljarder kronor.*

3.5.2 Samordning av sarskilda persontransporter

Regeringen tillsatte 2016 en utredning med uppdrag att analysera
reglerna for sirskilda persontransporter. Syftet var att identifiera
hinder f6r kommunala och regionala myndigheter att stadkomma
en samordning av sddana transporter och foresld indrade eller nya
regler for att undanréja sddana hinder.* Vi beskriver i avsnitt 4.5 den
lagstiftning om firdginst, riksfirdtjinst, skolskjuts och resekost-
nadsersittning vid sjukresor som berérdes av utredningen.

Utredningen om samordning av sirskilda persontransporter kon-
staterade 1 sitt betinkande att det finns potentiella samordnings-
vinster inom en rad olika omriden sdvil mellan kollektivtrafiken och
de sirskilda persontransporterna som inom de sirskilda person-
transporterna.” Utredningen évervigde noga frigan om ett obliga-
toriskt huvudmannaskap pa regional nivd. Med hinsyn frimst till att
detta skulle innebira en betydande inskrinkning 1 den kommunala
sjilvstyrelsen féreslogs dock ingen dndring i huvudmannaskapen.
Det ska fortsatt vara frivilligt att 6verlita huvudmannaskap tll den
regionala kollektivtrafikmyndigheten.

En ny lag om sirskilda persontransporter bor enligt utredningen
ersitta lagen om firdtjinst och lagen om riksfirdtjinst och den
limnade ocksd ett forfattningsférslag. Den nya lagen bor dessutom
omfatta sjukresor och skolskjutsar, iven om dessa resor fortsitt-
ningsvis ska regleras i annan lagstiftning.

82 Trafikanalys, Vad vet vi om taxi? Kartliggning och analys av datakillor, Rapport 2018:9 s. 38 ff.
83 Trafikanalys, Statistik om regional linjetrafik 2016, 2017-06-09.

$ Dir. 2016:85 Samordning av sirskilda persontransporter.

% Betinkande av Utredningen om samordning av sirskilda persontransporter, Sirskilda person-
transporter — moderniserad lagstifining for dkad samordning, SOU 2018:58.
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3.5.3  Taxitrafik och samakning

Regeringen tillsatte 2015 en utredning med uppgift att utreda och
eventuellt limna forslag om nya regler gillande rtaxitrafiken.
Utredaren skulle ocks3 se 6ver och eventuellt féresld fortydliganden
nir det giller de regler som finns fér samikning mellan privat-
personer.*® Det primira syftet med uppdraget var att forbittra
moijligheterna att bedriva skattekontroll av taxiverksamhet. Det
skulle kunna ske genom att ge ordningen med obligatorisk anslut-
ning till redovisningscentraler for taxitrafik méjligheter att fungera
pd ett bittre sdtt. Ett annat syfte var att anpassa reglerna f6r taxi och
samdkning till nya foérutsittningar. Ny digital teknik erbjuder till
exempel mojligheter till bittre koordinering av sdvil yrkesmissiga
som privata transporter med personbil nir det giller métet mellan
utbud och efterfrigan.

Nir det giller det forstnimnda syftet limnade utredningen 1 sitt
betinkande flera forslag’, som regeringen i en proposition med
mindre dndringar direfter har forelagt riksdagen for beslut om vissa
lagstiftningsférindringar®.  Férindringarna  trider ikraft den
1 september 2020 och den 1 januari 2021.

Nir det giller det senare delen ingick det i uppdraget bland annat
att tydliggora grinsen mellan taxitrafik och samikning. Utredningen
konstaterade att det inte finns nigon definition av samdkning i
svensk ritt. Den tog 1 stillet stdd 1 en beskrivning frn Trafikanalys
om att samdkning innebir att personer som ska till samma resmal
eller 4t samma hall 8ker i samma bil.*” Utredningens bedémning var
att samdkning dir resans kostnader delas mellan personer med
samma resmél eller samma resvig inte bor definieras som taxitrafik,
dven om personerna i friga inte ir bekanta med varandra.

Utredningen konstaterade vidare att sam3kning har vissa likheter
med bilpooler, for vilket det inte heller finns nigon legal definition.
Enligt Trafikanalys innebir bilpooler att ett antal personer turas om
med att anvinda ett eller ett antal fordon, medan samdkning innebir
att flera personer anvinder samma fordon vid samma tillfille.”

8 Dir. 2015:81 Anpassning till nya forutsittningar for taxi och samdkning.

%7 Betinkande av Utredningen om anpassning till nya férutsittningar fér taxi och samékning,
Taxi och samdkning — i dag, i morgon och i 6vermorgon, SOU 2016:86.

8 Prop. 2017/18:239 En ny kategori av taxitrafik, Bet. 2017/18: TU17, rskr. 2017/18:384.

8 Trafikanalys, Nya tjinster for delad mobilitet, Rapport 2016:15, s. 19.

P Ibid s. 7.
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Utredningen limnade ett forslag om dndring i taxitrafikférord-
ningen (2012:238) for att skapa en tydligare legal grinsdragning
mellan taxitrafik och samikning. Forslaget togs dock inte upp och
kommenterades inte nirmare av regeringen i nimnda proposition.

3.5.4  Samhallsstod for bilpooler?

Regeringen beslutade 2016 att tillsitta en utredning med uppdrag att
utreda och foresld styrmedel for att f6rebygga uppkomsten av avfall
1 syfte att frimja en cirkulir ekonomi.”" Det 6vergripande milet ir
enligt utredningsdirektiven att nd en mer resurseffektiv och cirkulir
samhillsekonomi.

I sitt betinkande argumenterade utredaren for att bilparken
anvinds ineffektivt.”” Av det skilet skulle det finnas det anledning
for samhillet att frimja en dkad nyttjandegrad av bilar som kom-
plement till mdnga andra nédvindiga dtgirder f6r hillbar mobilitet.
Utredaren prioriterade dirfor att ligga fram forslag som kan under-
litta delning av bil 1 bilpooler.

Utredningen féreslog mot den hir bakgrunden att det inférs
lagstadgade kriterier for allmint tillgingliga bilpoolsfordon, som
sedan kan anvindas som grund fér statliga eller lokala stimulans-
dtgirder. Fordon ska kunna registreras som allmint tillgingligt bil-
poolsfordon i trafikregistret. Dessutom bor kommuner enligt utred-
ningen f3 mojlighet att uppldta gatumark som bilpoolsparkering
genom lokala trafikféreskrifter. En kommun bor ocksd ges ritt att
reservera bilpoolsparkering for specifikt utpekade fordon.

Sedan utredningen limnade sitt betinkande har regeringen under
2018 tillsatt en ny utredning som enkom ska limna férslag om hur
bilpoolstjinster ska kunna frimjas.” Huvudmotivet ir att stimulera
till en cirkulir ekonomi med mer resurseffektiva persontransporter.

Utredaren ska enligt direktiven 1 férsta hand undersoka férutsitt-
ningarna fér en reducerad mervirdesskattesats for att tillhandahalla
bil, motorcykel och moped mot betalning som sker genom bilpool
(eller motsvarande f6r andra fordon). Om en sddan ordning inte ir
mojlig inom ramen fér EU-ritten, ska utredaren i andra hand

°! Dir. 2016:3 Styrmedel for att forebygga uppkomst av avfall i syfte att frimja en cirkulir ekonomi.

%2 Betinkande frin Utredningen cirkulir ekonomi, Frin virdekedja till virdecykel — s fir Sverige
en mer cirkulir ekonomi, SOU 2017:22 5. 197 ff.

% Dir. 2018:93 Utredning om dtgirder for att frimja bil-, motorcykel- och mopedpoolstjinster.
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undersdka andra sitt att frimja bilpooltjinster. Enligt direktiven ska
det ske genom att nirmare analysera forslaget frin Utredningen
cirkuldr ekonomi 1 det betinkande som nimnts i det féregdende.
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4 Kollektivtrafikens resenarer,
marknad, mal och regelverk

Avsikten med detta kapitel dr att redovisa nigra viktiga férutsitt-
ningar f6r virt uppdrag. Vilka ir kunder 1 kollektivtrafiken och hur
ser de pd vad kollektivtrafiken erbjuder? Hur ser marknaden ut och
vilka dr aktdrerna. Hur ser regelverken ut? Vi beskriver inledningsvis
med stdd av ndgra undersékningar befintliga och presumtiva rese-
nirers behov och hinder f6r ett enkelt resande och deras synpunkter
pa kollektivtrafiken och dess biljettsystem. I det sammanhanget
redovisar vi dessutom hur marknaden fér samhillsorganiserad och
kommersiell kollektivtrafik ser ut i dag.

Vidare redovisar vi de transport- och klimatpolitiska mil som
riksdag och regering har satt upp och som ir padrivande f6r kollek-
tivtrafikens utveckling. Vi tar ocksd upp ndgra andra relevanta
svenska regelverk tillsammans med gillande EU-lagstiftning pd
omradet. Kapitlet avslutas med en beskrivning av statens olika roller
for att kollektivtrafiken ska kunna tillgodose resenirernas skiftande
behov och 6nskemal.

4.1 Resendrernas behov och hinder for ett enkelt
resande

Kollektivtrafikresenirernas behov och hinder for ett enkelt resande
varierar beroende pd vem som reser och vad indamélet med resan ir.
Behovet av att resa kollektivt kan tillgodoses med lokala och regio-
nala informations- och biljettlésningar. Vid lingre resor anvinder
ménga den egna bilen for att ta sig frin dorr till dorr. I takt med ett
okande intresse for att av klimatskil flytta over resandet frin
privatbilismen till kollektiva samfirdsmedel blir ett s& kallat somlost
resande allt viktigare. Det vill siiga att olika trafikslag och kollektiv-
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trafikforetags erbjudanden kan kombineras pd ett foér resniren
enkelt sitt. Det behéver bli enklare att ta sig frdn dorr till dérr for
resenirer 1 kollektivtrafiken, dven om det innebir att reseniren
anvinder flera transportslag och kollektivtrafikforetag.

Problem fér ldngviga resenirer uppstir framfér allt vid resor till
omriden dir biljettsamarbeten med hemregionen saknas. Byten och
tider som inte passar ithop ir ocksd hinder. Informations- och biljett-
16sningar har utvecklats éver tid och RKM 1 olika delar av landet har
inte legat i samma fas nir det giller att inf6ra nya l6sningar.

Aven affirs- och taxeregler — oftast politiskt beslutade — har
utvecklats olika over tid, vilket ytterligare forsvirat gemensamma
l6sningar. En konsekvens av den utvecklingen ir att en kollektiv-
trafikresenidr som dr van att resa 1 sitt hemlin minga ginger vid
lingre resor stills infor ett helt nytt informations- och biljettsystem
med helt andra affirs- och taxeregler 4n vad denne ir van vid. Aven
om det 1 praktiken inte behover vara svért att ladda ner en ny mobil-
applikation eller g3 in pd en ny hemsida s& kan det skapa mentala
barridrer som gor att det upplevs enklare att ta bilen.

Det finns flera skil till den utvecklingen. Ett ir den decentra-
liserade politiska styrningen av den regionala kollektivtrafiken, dir 1
forsta hand regionernas egna behov ska tillgodoses. Ett annat skil ir
att lagstiftningen — varken nationellt eller pA EU-niv — hittills har
stillt ndgra krav pd att regionernas och den kommersiella kollektiv-
trafikens informations- och biljettsystem ska vara férenliga. Det giller
till skillnad mot att sddana krav har kunnat stillas vid insamling av det
underlag som krivs for trafikantinformation(se dven avsnitt 4.5).

Det kan ocksd finnas en instegsproblematik fér de som inte
nyttjar kollektivtrafiken regelbundet som kan uppleva att det ir
kringligt att kdpa biljetter. Dit hor exempelvis forstagingsresenirer
1 kollektivtrafiken, sillanresenirer, turister och personer med funk-
tionsnedsittning. Eftersom den politiska mélsittningen att visenligt
minska utslippen frin transportsektorn genom 6kad anvindning av
kollektivtrafik ska kunna uppnds, fir inte bristen pd enkla infor-
mations- och biljettlésningar ligga hinder 1 vigen.
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4.1.1  Skal, drivkrafter och hinder fér att anvinda
kollektivtrafiken

Allminhetens och kollektivtrafikresenirernas upplevelse av bland
annat reseinformation och biljettsystem redovisas &rligen 1 Kollek-
tivtrafikbarometern." Av rapporten framgir ocksi av vilka anled-
ningar och med vilken frekvens resenirerna anvinder kollektiv-
trafiken.

En person av tre reser regelbundet med regional kollektivtrafik
2-7 dagar i veckan, medan tvd av tre reser med bil. Bristen pd kérkort
eller bil, att slippa parkera och miljovinligheten ir de absolut
vanligaste skilen for att resa kollektivt. Det dr inga storre skillnader
mellan konen eller mellan boende i stider och pa landsbygden nir
det giller vad som dr de frimsta skilen. Diremot ir andelen som
reser med kollektivtrafik tre gdnger fler 1 stider dn pd landsbygden.

Andelen min och kvinnor som nyttjar kollektivtrafik som huvud-
sakligt firdmedel var &r 2018 24 procent respektive 30 procent. De
irenden resenirerna har ir 1 forsta hand arbetsresor, egna fritids-
aktiviteter och inkop av dagligvaror. Yngre personer, dir studier ir
det vanligaste drendet, reser mer frekvent in ildre.

Svensk Kollektivtrafik har dven utvecklat en modell for att
bedéma vilka drivkrafter som paverkar valet av transportmedel och
resefrekvensen i kollektivtrafiken samt hur detta varierar 6ver tid.

De faktorer som 1 modellen i férsta hand driver resandet med
kollektiva firdmedel ir resenirens kunskap om hur denna kan 3ka,
de fordelar 1 form av tidsbesparing som valet av transportmedel kan
ge samt hur relevant kollektivtrafiken ir f6r reseniren. Med relevans,
som har storst betydelse, avses att reseniren kan anvinda kollek-
tivtrafiken for de flesta av sina resor, att avgingarna passar behoven
och att det ir enkelt att resa.

De faktorer som avgér hur néjda resenirerna ir med kollek-
tivtrafiken dr hur den méoter resenirens behov, samt kvalitet/punkt-
lighet, trygghet och prisvirdhet. Det ir relevansen och kvali-
tet/punktlighet (i betydelsen att reseniren kan lita pd att komma

! Kollektivtrafikbarometern ir en arligt 4terkommande nationell kvalitets-, attityd-, och res-
vaneundersdkning fér kollektitrafikbranschen. Syftet ir att 16pande f6lja och paverka attityder
och kollektivtrafikens marknadsandelar. Den genomférs av Svensk Kollektivtrafik, som ir
branschorganisation fér regionala kollektivtrafikmyndigheter och linstrafikbolag. Under
2018 samlades 73 600 enkitsvar in, varav 32 300 var svar frin kunder mellan 15 och 85 ir som
reser med den samhillsorganiserade kollektivtrafiken minst en ging per manad.
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fram i tid nir denne reser) som 1 storst utstrickning paverkar hur
nojda resenirerna ir. Det dr ocksd de faktorer som resenirerna i
genomsnitt ir mindre ndjda med och som ir viktiga att forbittra.
Nigot mindre dn hilften av resenirerna upplever till exempel att de
kan lita pd att komma fram i tid om de reser med kollektivtrafiken.

Olika resenirsgrupper har olika drivkrafter som paverkar resan-
det olika mycket. Bilister har lg kunskap om hur de skulle kunna
3ka kollektivt. De vet heller inte om de skulle tycka att det ir
kringligt. S kallade vixlare, som regelbundet reser med bade kollek-
tivtrafik och bil, tycker att de kan genomféra de flesta av sina resor
med kollektivtrafiken. De kan dessutom spara tid genom att resa
kollektivt. En klar majoritet av de som frimst reser kollektivt
upplever att de kan anvinda kollektivtrafiken for flertalet resor som
de gor.

Utredningens enkdtundersokning

Utredningen genomférde under hésten 2019 en enkitundersokning
med cirka 1000 deltagare.” Avsikten var att ta reda pd i vilken
utstrickning deltagarna anvinder kollektivtrafik och vilka férvint-
ningar de har p3 ett nationellt biljettsystem. Urvalet bestod av ndgot
fler kvinnor in min och deltagarna bor i stider, pd mindre orter och
pa landsbygden.

Svaren visar att 79 procent av deltagarna anvinder kollektivtrafik
och att kvinnor nyttjar kollektivtrafiken ndgot mer, dven om skill-
naden ir liten. Nio av tio som bor i stider iker kollektivt, medan
bara drygt hilften av de som bor landsbygden gor det. Den frimsta
orsaken till att inte anvinda kollektivtrafiken ir daligt utbud och
begrinsad turtithet. P4 landsbygden ir ett betydande skil ocks3 att
det inte finns ndgon kollektivtrafik i nirheten.

Nio av tio deltagare anser att regional kollektivtrafik ska ingd i ett
nationellt biljettsystem, medan var tredje deltagare anser att dven
fjarrtdgtrafik bor ingd. Var sjunde deltagare anser dessutom att andra
mobilitetstjinster som taxi, delad bil och elscotrar bér ingd. Det
foreligger inga storre skillnader mellan olika mélgrupper nir det
giller frigan om vad som bor ingd i ett nationellt biljettsystem. De

? Nepa Consumer Science, Nationellt betalningssystem for kollektivtrafik, Rapport 2019-12-19.
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flesta forvintar sig att ett nationellt biljettsystem ska vara enkelt och
billigt att anvinda. De olika milgrupperna har likartade 3sikter.

70 procent av alla deltagare anger att de har egen bil eller tillging
till bil genom arbetet. P4 mindre orter och pd landsbygden giller det
nirmare 80 procent. Det storsta incitamentet for att byta resande
med egen bil mot kollektivt resande dr om kostnaden for tillgingen
till kollektiva transporter ir ligre in kostnaden fér den egna bilen.
Det skilet anges av nirmare hilften av alla deltagare. Nist storsta
incitament dr om det vore litt att f3 tillgdng till kollektiva transporter
eller delade fordon som tillgodoser behoven. Det finns i den frigan
ingen skillnad mellan de olika malgruppernas &sikter.

Sérskilda utmaningar for resendrer med funktionsnedsdtining

Trafikanalys har 1 samverkan med flera andra myndigheter och
organisationer pd regeringens uppdrag kartlagt hinder 1 kollektiv-
trafiken f6r personer med funktionsnedsittning. Resultatet pekar
sammantaget pd att den fysiska tillgingligheten 1 infrastruktur, vid
bytespunkter och pd fordon, har férbittrats éver tid.” Samtidigt
finns det indikationer pd att tillgingligheten i1 andra avseenden inte
utvecklats, eller till och med férsimrats, inte minst nir det giller
informationssamordning.

Trafikanalys beddmer att ungefir en tredjedel av Sveriges befolk-
ning har minst en funktionsnedsittning, som paverkar deras vardag.
Generellt sett dr personer med funktionsnedsittning 1 genomsnitt
ildre, vilket med en 6kande medellivslingd skapar utmaningar fér
framtiden. Personer med funktionsnedsittning reser mindre in
genomsnittet, eftersom de studerar och férvirvsarbetar 1 mindre
utstrickning. Vidare upplever kvinnor hinder inom kollektivtrafiken
1 storre utstrickning in min.

Andra skillnader i resmonster kan dock enligt rapporten inte
forklaras pd annat sitt dn att det finns reella barridrer och hinder.
Personer med funktionsnedsittning kan uppleva ménga olika
hinder. For vissa ir fysisk framkomlighet avgérande f6r resmojlig-
heterna. For andra dr det ndédvindigt med informationsstéd och
teknisk utrustning som gir att anvinda sdvil fére som under en resa.

* Trafikanalys, Kollektivtrafikens barridrer - kartliggning av hinder i kollektivtrafikens tillging-
lighet for personer med funktionsnedsdttning, Rapport 2019:3.
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Trots olika behov och erfarenheter har alla en sak gemensamt. De
har ett storre behov av information och service for att minska den
osikerhet och otrygghet som kollektivtrafik kan innebira. De ir mer
beroende av planering och mer kinsliga for avvikelser. Frigorna
infor eller under en resa kan vara mnga.

Med osikerhet om det gir att resa pd egen hand — frén dorr till
dérr utan komplicerande byten — féljer en ligre tillit och tilltro till
kollektivtrafiken och dess firdmedel och dirmed iven till benigen-
heten att resa kollektivt verhuvudtaget. Osikerhet om det gir att
klara sig pd egen hand ir ett tillrickligt skil for att avstd fran att resa.
For att oka tilliten och tilltron krivs det relevant, aktuell, fullstindig,
korrekt och pilitlig information om kollektivtrafikens varierande
milj6er, oavsett plats och tidpunkt, oavsett avvikelse eller inte. I dag
ir kollektivtrafiksystemet lingt frdn detta mal enligt rapporten frin
Trafikanalys.

4.1.2 Vad tycker resendrer och allmdnheten
om kollektivtrafiken?*

Enligt Kollektivtrafikbarometern reste under 2018 53 procent av
Sveriges befolkning regelbundet med kollektivtrafik, medan andelen
som regelbundet reste med privatbil var 82 procent. Med regel-
bundet resande avses 1 den undersékningen att resa minst en ging
per mdnad. 79 procent av de som reser med kollektivtrafiken minst
en gdng per mdnad ir néjda med sin senaste resa. Nojdheten tenderar
att 6ka med stigande 3lder. Aldre personer anser till exempel i storre
utstrickning dn yngre att det ir tryggt att resa med kollektivtrafiken.
Detsamma giller hur néjda resenirerna ir med ombordfaktorer som
bekvimlighet. A andra sidan &r det en stdrre andel yngre resenirer
som har évervigt att nyttja kollektivtrafiken mer och anser att det
skulle vara praktiskt mojligt fér dem, vilket innebir en férindring
under senare &r.

Aven allminheten har blivit mer positiv till kollektivtrafiken.
Andelen som upplever att de kan anvinda kollektivtrafiken fér de
flesta resor de gor har kat ndgot under senare 3r och uppgick 2018
till 54 procent.

* Uppgifterna i detta avsnitt bygger om inte annat anges p& Kollektivtrafikbaromerern 2018.

128



SOU 2020:25 Kollektivtrafikens resenarer, marknad, mal och regelverk

Marknadsandelen for kollektivtrafiken i Sverige — mitt som andel
kollektivtrafikresor av samtliga resor med motorburen trafik —
uppgick 2018 till 31 procent. Skillnaderna mellan olika lin ir dock
betydande med en variation frin 6 procent (Norrbotten) till
57 procent (Stockholm) &r 2018.

I en enkit om tillginglighet i kollektivtrafik och firdtjinst som
Myndigheten for delaktighet har genomfért, framkommer att nistan
tvd tredjedelar av de tillfridgade upplever hinder nir de vill resa med
kollektivtrafik i sin nirmilj6.” Nistan lika minga upplever hinder vid
lingre resor med buss och tdg. Bristerna som lyfts fram ir relaterade
sdvil till fordonen och information om resan som till miljon kring
hillplatser och stationer.

Biljettinkdp

Resenirer 1 kollektivtrafiken féredrar periodkort framfoér andra
typer av biljetter. Andelen kollektivtrafikresor med periodkort som
biljettyp har 6kat till 63 procent 2018. Periodkort anvinds i storst
utstrickning av resenirer 1 dldern 20-64 3r, vilket ligger 1 linje med
tidigare resultatet. Min foredrar periodkort i stérre utstrickning dn
kvinnor. Ju ildre resenirerna ir desto vanligare ir det att resan
betalas med virdekort eller motsvarande (pengar pd forkopt kort).
Bland pensionirer ir det 30 procent av resorna som betalas med
virdekort. Kvinnor féredrar virdekort 1 storre utstrickning dn min.
Enkelbiljett képs frimst av resenirer i dldern 20-25 &r, dir andelen
var 14 procent 2018.

Fler koper biljetter i biljettautomat. Andelen biljetter som képtes
1 en biljettautomat har 6kat kraftigt till 34 procent 2018. Min fére-
drar kép 1 biljettautomat 1 storre utstrickning dn kvinnor. Nir det
giller biljettkop pd forsiljningsstille eller hos ombud har det
minskat 1 motsvarande grad. Kvinnor féredrar biljettkop pd forsilj-
ningsstille 1 stérre utstrickning in min. Andelen resenirer som
reser kollektivt minst nigon gdng per kvartal och som tycker att det
ir enkelt att kopa kollektivtrafikbolagets biljetter och kort har 6kat
till 76 procent 2018. Det giller i storre utstrickning kvinnor dn min.
Det motsvarar i huvudsak ocksd ett genomsnitt vid jirnvigsresor i

* Myndigheten for delaktighet, Rivkraft 2019 - Tillginglighet i kollektivtrafik och firdtjinst.
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alla EU-linder enligt en Eurobarometer.® Lika stor andel i Sverige
tycker enligt Kollektivtrafikbarometern att det ir enkelt att f3 infor-
mation infér resan om avgingstider, biljettpriser med mera. Aven
det giller 1 storre utstrickning kvinnor in min. Bland de som
upplever att det ir svirt att kopa biljetter ir bilister och sillan-
resenirer dverrepresenterade.

4.2 Hur ser marknaden for kollektivtrafik ut?

Under perioden 1950 till 2017 har allt drligt resande i Sverige 6kat
frdin 18 miljarder personkilometer till 153 miljarder personkilo-
meter. Det innebir att vi i dag reser sex ginger lingre per person in
1950.7

Det individuella resandet med bil och motorcykel 6kade sam-
tidigt kraftigt fram till sekelskiftet. Okningen skedde till storsta
delen pd bekostnad av det kollektiva resandet med buss, tig, tunnel-
bana, spirvagn, firja och flyg. Denna utveckling speglar hur bilen har
fatt en allt mer central roll i samhillet. Under tidsperioden fram till
2000 okade andelen som valde att resa med individuella firdmedel
frdn 20 procent till 80 procent. Under samma period minskade
andelen som valde att resa med kollektiva firdmedel frin 60 procent
till 18 procent.

Okningen av det totala persontransportarbetet avtog i bérjan av
2000-talet och persontransporterna minskade nigot i samband med
den senaste finanskrisen 2008. Under de senaste dren har person-
transportarbetet dter 6kat. Sedan 2012 har det skett en 6kning med
8 procent.

Marknaden for kollektivtrafik har pdtagligt forindrats under
samma tidsperiod, d& den successivt ppnats f6r konkurrens. Som
framgdtt av kapitel 3 pdgick en mingirig avreglering av busstrafiken
med borjan redan 1963 och marknaden 6ppnades f6r konkurrens
1997. Ar 2010 8ppnades marknaden fér ldngviga persontransporter
pd jirnvig och det blev méjligt f6r andra foretag dn SJ att bedriva
jarnvigstrafik i Sverige. Ar 2012 avskaffades &ven den sista begriins-
ningen som hindrade kommersiella bussféretag att bedriva lokal och

¢ EU-kommisionen, Europeans’ satisfaction with passenger rail services, Eurobarometer 463.
7 Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018. Oversikt dver utvecklingen pd markna-
derna for vig- och jairnvégstransporter, Dnr TSG 2018-5324.

130



SOU 2020:25 Kollektivtrafikens resendrer, marknad, mal och regelverk

regional kollektivtrafik 1 och med att den nya lagen (2010:65) om
kollektivtrafik tridde 1 kraft i Sverige.

4.2.1 Regional kollektivtrafik

Mitt 1 antal avgdngar var 99,7 procent av den regionala kollektiv-
trafiken &r 2018 samhillsorganiserad och subventionerad, medan
resterande 0,3 procent var kommersiell. Andelen kommersiell trafik
varierar mellan trafikslagen. Till exempel ir andelen 1 procent av den
regionala fartygstrafiken kommersiell medan detta giller 2,5 procent
av den regionala tigtrafiken.®

Figur 4.1 Utbud och efterfragan i regional kollektivtrafik i olika 1an 2017
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Kélla: Transportstyrelsen.

8 Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018, Statistik.2019:22.
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Under den senaste tiodrsperioden har det skett en 6kning av utbudet
i den regionala kollektivtrafiken med 33 procent.” Utbudet styrs av
behov och ekonomi men dven av politiska mal och ambitioner.' Den
mirkbara utvecklingen kan hirledas till det aktiva arbetet med att
forbittra det upphandlade utbudet av kollektivtrafik och att vidga
arbetsmarknadsregionerna.'’ Aven efterfrigan pi regionala kollek-
tivtrafikresor har 6kat under tiodrsperioden, om in inte i lika snabb
takt. Efterfrigan har 6kat med 19 procent samtidigt som beligg-
ningsgraden har minskat med 11 procent frin knappt 31 procent till
drygt 27 procent. Som framgdr av Figur 4.1 varierar utbud och efter-
frigan kraftigt mellan olika lin.

For att kunna uppritthilla trafik som inte ir kommersiellt bir-
kraftig och samtidigt kunna erbjuda ett samhillsekonomiskt effektivt
utbud, finansieras den regionala kollektivtrafiken delvis av offentliga
medel. I genomsnitt subventioneras 50 procent av kostnaderna med
skattemedel, vilket fér nirvarande motsvarar cirka 25 miljarder
kronor per 4r. Subventionsgraden varierar dock dven den kraftigt
mellan olika lin. Den ir hogre 1 glest befolkade omrdden, dir férut-
sittningarna for att bedriva en attraktiv trafik ir pdtagligt simre in i
titbefolkade lin.

Det har blivit dyrare att bedriva kollektivtrafik. Sedan 2012 (fram
till 2017) har trafikeringskostnaderna 1 genomsnitt 6kat med drygt
4 procent per &r samtidigt som intikterna endast 6kat med igenom-
snitt drygt 3 procent per dr. Detta innebir att det finns ett 6kande
gap mellan intikter och kostnader som medfor att antingen biljett-
priserna, subventionerna eller bdda méste hojas."

Dalarna har den hogsta subventionsgraden, dir drygt 80 procent
av kollektivtrafikens kostnader finansieras med offentliga medel.
Ligst subventionsgrad har Orebro och Stockholms lin med vardera
40 procent.” Som framgdr av Figur 4.2 ir samtidigt beliggnings-
graden i Dalarna den hégsta i landet med 36 procent och i Orebro
den nist ligsta 1 landet med 14 procent. Med beliggningsgrad avses
hir hur stor andel av sittplatserna som anvinds i genomsnitt."*

? Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018, Dnr TSG 2018-5324.

1% Sveriges Kommuner och Landsting, Oppna jimférelser — Kollektivtrafik 2017, SKL 2018.

" Transportstyrelsen, Utveckling av utbud och priser pa jarnvigslinjer i Sverige 1990 — 2017,
Dnr TSJ 2018 — 2387.

"2 Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018, Dnr TSG 2018 — 5324.

'3 Sveriges Kommuner och Landsting, Oppna jamférelser — Kollektivtrafik 2017, SKL 2018.

" Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018, Dnr TSG 2018 — 5324.
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Liksom i 6vriga Europa ir det ett fital operatérer som dominerar
marknaden for upphandlad kollektivtrafik. Inom busstrafiken stdr
de fyra storsta bolagen (Nobina, Keolis, Arriva och Transdev) for
cirka 65 procent av det upphandlade utbudet.” Fér upphandlad tig-
trafik dr SJ, MTR Pendeltdg och Arriva de storsta operatérerna med
tillsammans cirka 85 procent mitt i omsittning.'®

Antalet resor i den regionala kollektivtrafiken med buss, tig, spar-
vagn, tunnelbana och fartyg uppgick 2018 till drygt 1,6 miljarder."”

Figur 4.2 Beldggningsgrad i regional kollektivtrafik i olika 1an 2017
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Kélla: Transportstyrelsen och Trafikanalys.

Bussutbudet dominerar den regionala kollektivtrafiken mitt i antal
resor och personkilometer, 1 antal pdstigningar och utbudskilometer
per invdnare.” Det giller i samtliga lin. Buss dr ocksa det enda trafik-
slag som finns i samtliga lin. Sparvigstrafik finns 1 Stockholm,
Goteborg och Norrkdping. Stockholm dr det enda lin med tunnel-

5 Trafikanalys, Avtalen for den upphandlade kollektivtrafiken 2013, Rapport 2015:13.
' Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018, Dnr TSG 2018 — 5324.

17 Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018, Statistik 2019:22.

18 Ibid.
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bana. I storstadslinen Stockholm, Vistra Goétaland och Skine bor
sammanlagt lite drygt hilften av Sveriges befolkning. D4 84 procent
av Sveriges alla kollektivtrafikresor sker i storstadslinen, ir en vil
fungerande trafik en forutsittning for att skapa en god framkom-
lighet och tillginglighet f6r m&nga minniskor."”

4.2.2  Jarnvag, sparvag och tunnelbana

Nir det giller den interregionala tdgtrafiken, var malet med av-
regleringen i borjan av 2000-talet att ¢ka trafikens attraktionskraft
genom att skapa ett mer tillgingligt och effektivt utbud. For-
hoppningen var att utbudet skulle 6ka och att den redan etablerade
trafiken skulle konkurrensutsittas. Jimfoért med sekelskiftet har
utbudet 6kat med nistan 50 procent.”

Marknadsdppningen av jirnvigen har enligt Transportstyrelsens
rapport dnnu haft begrinsade effekter. Den har frimst haft effekt pa
enskilda strickor, exempelvis mellan Stockholm och Géteborg, dir
MTR:s intride har bidragit till 6kad konkurrens. P4 denna stricka
har utbudet ©kat, restiden har kortats och biljetterna har blivit
billigare.” Nya aktorer tillkommer vartefter och frin viren 2020
kommer dven Flixtrain att trafikera denna stricka.

Den kommersiella jirnvigsmarknaden domineras helt av S] med
en marknadsandel pd cirka 80 procent av omsittningen. Dirnist
kommer Arlanda Express/A-Train med cirka 12 procent. Arlanda
Express dgs och drivs av A-Train AB, som med exklusiv ritt bedriver
kommersiell tdgtrafik pa strickan mellan Stockholm och Arlanda.

Totalt sett har tdgets attraktionskraft dkat. Detta beror bland
annat pd ett 6kat utbud och 6kad tillginglighet genom digitalisering,
vilket medfért 6kad flexibilitet f6r reseniren. Den tilltagande kon-
kurrensen mellan jirnvigstoretagen har ocksd bidragit till ett tyd-
ligare kundfokus och hégre effektivitet.”

Det foérekommer dven konkurrens mellan upphandlad och kom-
mersiell trafik. Som exempel kan nimnas Vistkustbanan, som trafike-
ras av Oresundstig och SJ, strickan mellan Uppsala och Givle som

19 Sveriges Kommuner och Landsting, Oppna jimforelser — Kollektivtrafik 2017, SKL 2018.

% Jirnvigsutredningens betinkande Konkurrens pd sparet, SOU 2008:92; Prop. 2008/09:176
Konkurrens pad spdret.

2 Transportstyrelsen, Utveckling av utbud och priser pd jarnvégslinjer i Sverige 1990 - 2017,
TSJ 2018 —2387.

22 Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018, Dnr TSG 2018 — 5324.
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trafikeras av Upptdget och SJ samt strickan mellan Stockholm och
Uppsala som trafikeras av SL och SJ. P4 strickan mellan Stockholm
och Arlanda konkurrerar Arlanda Express, SJ och SL.

Figur 4.3 Persontransportarbete i miljoner personkilometer pa jarnvag,
foérdelat pa regionala och langvaga resor
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P4 jirnvigen okade antalet resor med 7 procent mellan 2017 och
2018. Okningen skedde trots att tigen hade en simre punktlighet
under 2018 med stundtals stora stérningar 1 trafiken. Tillvixten har
ocksd varit dnnu hogre sedan dess, vilket talar for att den allminna
klimatdebatten under senare tid har pdverkat allminhetens intresse
for att resa med tdg. Som framgar av figur 4.3 har resandet pé svensk
jirnvig mer dn férdubblats pd 20 4r.”’

Under 2018 genomférdes totalt 246 miljoner resor pd jirnvig i
Sverige. Varje invdnare reste i genomsnitt 1 324 kilometer pd jirn-
vig, fordelat pd 1 genomsnitt 24 resor. Sett dver en lingre tidsperiod
frn &r 2000 ir trenden tydlig. Svenskar reser bide oftare och lingre
pd jirnvig. Sett till antalet resor 2018 ir det de regionala resorna som
dominerar och dessa stir for 91 procent av alla resor pd jirnvig.”

Inom spdrvigstrafiken uppgick antalet resor till 176 miljoner
2018. P4 ett &r har antalet resor 6kat med 10 procent. I tunnelbanan

3 Trafikanalys, Bantrafik 2018, Statistik 2019:17.
2 Ibid.
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okade ocks8 resandet men 1 ligre takt jimfért med jirnvig och spar-
vig. 355 miljoner resor genomférdes i tunnelbanan under 2018.%

4.2.3 Busstrafik

Buss ir det storsta trafikslaget inom den regionala och samhills-
organiserade kollektivtrafiken med nistan 848 miljoner pdstigningar
under 2018. Det motsvarar en 6kning med 194 miljoner pdstigningar
eller cirka 30 procent de senaste 10 dren.*

Utéver den samhillsorganiserade kollektivtrafiken med buss ut-
fors dven kommersiell, linjelagd busstrafik. Den trafiken har Trafik-
analys uppskattat tll cirka 5,6 miljoner péstigningar regionalt och
interregionalt under 2018 och totalt firdades passagerarna cirka
618 miljoner personkilometer.”” Jimfért med 2017 har antalet pastig-
ningar minskat ndgot. Varje pastigande reste i genomsnitt 11 mil 2018.

I slutet av 2017 fanns det 899 verksamma bussféretag, varav 272
bedrev linjetrafik och 627 bedrev charter eller fjirrtrafik.”® Antalet
bussforetag har minskat 6ver tid. Det beror troligtvis bade pa svarig-
heter att méta konkurrensen frin den lingviga tigtrafiken och
svarigheter att konkurrera med regionalt upphandlad trafik.”” Andra
orsaker kan vara att offentliga upphandlingar har blivit mer kom-
plicerade och omfattar allt stérre omraden, att mdnga mindre féretag
har haft svart att klara generationsskiften och att den tekniska och
digitala utvecklingen stiller allt storre krav pd de enskilda fore-
tagen.”

Majoriteten av foretagen dr smd i termer av antalet anstillda.
40 procent bedrivs som enmansforetag, 20 procent har en till fyra
anstillda medan enbart tv8 procent har fler in 100 anstillda. Under
2017 stod det enskilt storsta bussforetaget f6r 19 procent av omsitt-
ningen p& marknaden och de fyra storsta foretagen f6r 50 procent av
omsittningen.’'

» Ibid.

2 Trafikanalys, Regional linjetrafik 2018, Statistik 2019:22.

7 Trafikanalys, Kommersiell linjelagd trafik pd vig 2018, Statistik 2019:23.

% Sveriges Bussféretag, Statistik om bussbranschen Augusti 2019.

¥ Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018. Oversikt av utvecklingen pd markna-
derna for vig- och jarnvdgstransporter, Dnr TSG 2018 — 5324.

*® Enligt uppgift frin Anna Gronlund Sveriges Bussforetag, 2020-03-26.

! Transportstyrelsen, Transportmarknaden i siffror 2018. Owversikt av utvecklingen pd markna-
derna fér vig- och jarnvégstransporter, Dnr TSG 2018 — 5324.
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4.24 Taxi

Den svenska taximarknaden kan delas in 1 tvd delar. Upphandlade
resor skapar ungefir 50 procent av intikterna, medan privat- och
affirsresor bidrar med resterande 50 procent. Den upphandlade
trafiken anordnas av RKM, kommuner och regioner och bestdr av
sjukresor, firdtjinst, riksfirdtjinst, skolskjuts och kompletterings-
trafik. Det foreligger stora regionala skillnader nir det giller fordel-
ningen mellan upphandlade resor och privat- och affirsresor.
I storstiderna ir andelen privat- och affirsresor betydligt storre in
pa landsbygden. P4 landsbygden kan de upphandlade resorna utgéra
foretagens hela verksamhet.”

Taximarknaden var fram till 1990 hért reglerad. Niringen prigla-
des av strikt etableringskontroll, dir varje taxibil endast fick ta upp
kunder inom ett visst trafikomride. Staten bestimde vilket maxpris
som skulle gilla fér taxiresorna, vilket 1 praktiken ocksd styrde
priset. Ett sirskilt korschema fanns upprittat som reglerade hur
ménga taxibilar som skulle finnas i trafik pd olika orter vid olika tider
pa dygnet.

Den 1 juli 1990 avreglerades marknaden. Beslutet innebar att
behovsprévningen slopades och att prissittningen blev fri. Geo-
grafiska begrinsningar slopades. Den tidigare trafikeringsplikten
och kravet pd att tillhéra en bestillningscentral avskaffades. Nir det
gamla regelverket avskaffades och avregleringen formellt tridde 1
kraft 6kade antalet taxibilar kraftigt. Vid &rsskiftet 1991 fanns cirka
14 800 fordon registrerade (en 6kning med cirka 3 000 fordon pd ett
ir). Antalet féretag 6kade frdn 6 700 till cirka 7 300.”

Syftet med den genomgripande avregleringen var att l3ta mark-
naden sjilv avgéra hur taxiniringen skulle skétas for att dirigenom
dstadkomma en bittre balans mellan utbud och efterfrigan. For-
hoppningen var att genom konkurrensutsittning skapa utrymme f6r
nya tjinster liksom ligre priser f6r kunderna.

Under senare &r har antalet registrerade fordon okat ytterligare.
Efter att fordonsflottan i mer dn 15 &r pendlade kring 15 000 bilar
har 6kningen under den senaste tiodrsperioden varit cirka 3 000 bilar
till cirka 18 000 bilar 2018. Taxititheten har dirmed okat med
23 procent sedan avregleringen 1990. Samtidigt har antalet aktiva

32 Tbid.
3 www.taxiforbundet.se, Besokt 2019-12-31.
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tillstind minskat, vilket innebir att varje tillstindsinnehavare har fler
bilar. Annu 2018 hade dock 5 100 f&retag bara en bil. Av cirka 7 400
taxitillstdnd 2018 innehades cirka 4 600 tillstind av privatpersoner.™

Figur 4.4 Taxitithet, antal fordon per l1an och 1 000 invanare 2013 och
2017
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Kalla: Transportstyrelsen och Svenska Taxiférbundet.

I samband med digitaliseringen inom olika samhillsomrdden har nya
aktorer och tjinster uppstitt dven pd taximarknaden. Nya foretag
har byggt sin verksamhet pd digitala affirsmodeller och stimulerat
etablerade taxiféretag att bli effektivare. Flera av de nya tjinsterna
har dock bedémts vara olagliga och lett till fillande domar vid en
rittslig provning.” Efter avregleringen 1990 har taxibranschen fitt
uppleva andra liknande perioder med kreativa men mindre nog-
riknade 8kare som har vickt medial uppmirksamhet. Det giller
bland annat férekomsten av ockerpriser som sirskilt har drabbat
turister med begrinsade kunskaper om den svenska taximarknaden.

Sammantaget har taxibranschen indock upplevt att avregleringen
av taximarknaden har varit positiv men ser fortfarande behov av for-

3* Svenska Taxiférbundet, Branschliget 2019, Maj 2019.
% Betinkande av Utredningen om anpassning till nya férutsittningar f6r taxi och samikning,
Taxi och samdkning — i dag, i morgon och i 6vermorgon, SOU 2016:86 s. 151 ff.
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bittringar. Ett exempel ir ett utdkat inslag av anropsstyrd kollek-
tivtrafik med taxi pa landsbygden, dir underlaget inte ricker till for
mer storskalig kollektivtrafik.” Taxiférbundet anser att servicen
skulle kunna bli en besparing f6r samhillet, om taxi kan anlitas som
ett alternativ, nir busskapaciteten bara utnyttjas i begrinsad ut-
strickning.”” Férbundets synpunkt ska ses mot bakgrund av att
RKM enligt kollektivtrafiklagens 2 kap. 14 § ska verka for en till-
fredsstillande taxiforsorjning 1 linet, forutom att den regionala
kollektivtrafiken ir tillginglig for alla resendrsgrupper.

Trots hég konkurrens och sm& marginaler {or taxiféretagen upp-
lever privatresenirer att det ir dyrt att 8ka taxi. Det gor det svirt att
fa hushall att gd over frin privata bilresor till taxi eller en kom-
bination av taxi och annan kollektivtrafik. En sidan omstillning
skulle enligt Taxiférbundet kunna bidra till att minska privat-
bilismen 1 storre stider och dirmed till en bittre miljo. Foretag med
digitala tjinsteplattformar som organiserar taxitrafik har pd andra
marknader visat pd mojligheterna att hitta attraktiva l6sningar
genom att kombinera kollektivtrafiken med delad bil. Svirigheterna
att 1 storre utstrickning skapa den hir typen av 18sningar har ofta
uppstdtt nir tjinsterna ska upphandlas, dven om dessa har varit
omtyckta av resenirerna.

4.2.5 Kollektivtrafik pa vatten

Frin och med augusti 2012 utdkades kollektivtrafiklagen till att
dessutom gilla kollektivtrafik pa vatten. Kompletteringen innebir
att dven till sjoss ir RKM ansvarig for den offentligt organiserade
kollektivtrafiken. De krav som giller for kollektivtrafikféretag, till
exempel skyldigheten att informera om den trafik de bedriver, giller
ocks3 for kollektivtrafik pd vatten.

Kollektivtrafik pd vatten utgoér omkring 1 procent av den totala
kollektivtrafiken i Sverige. Det ir ett tiotal lin som har sidan trafik.
Vistra Gotalands lin stdr for den hogsta andelen mitt 1 antal av-
gingar, medan Stockholms lin har flest utbudskilometer.

Den storsta delen av trafiken dr upphandlad, men det férekom-
mer dven kommersiell kollektivtrafik pa vatten. Det finns en mingd

3¢ www.taxiforbundet.se, Besokt 2019-12-31.
%7 Svenska Taxiférbundet, Sveriges hemligaste kollektivtrafik - En kartliggning av den anrops-
styrda kollektivtrafiken i Sverige, oktober 2018.
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kollektivtrafiklinjer som drivs p kommersiell grund, dvs. trafik som
bedrivs utan avtal med en offentlig myndighet eller ett offentligigt
bolag. Kollektivtrafiken bedrivs ofta med fartyg som dven anvinds
for annan trafik till sj6ss, till exempel charter- och bestillningstrafik.

4.3 Transport- och klimatpolitiska mal
och maluppfyllelse

For att nd milet om en kraftig minskning av vixthusgasutslippen
behover en storre andel av persontransporterna utféras med energi-
effektiva trafikslag. Ett grundliggande skil fér utredningens upp-
drag att foresld ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik dr
enligt direktiven behovet av att det ska vara enkelt att séka och képa
biljetter for kollektivtrafiken pd ett littillgingligt sitt. Det bor ocksd
bli enklare att kombinera kollektivtrafikresor inom och mellan
regioner samt med olika trafik- och transportslag pa ett somlost sitt.

Enligt direktiven ska vi i virt uppdrag dven utgd frin de trans-
portpolitiska médlen och principerna. Mot den bakgrunden gér vi i
detta avsnitt en timligen bred genomlysning av de svenska trans-
port- och klimatpolitiska mélen och maluppftyllelsen.

4.3.1 De transportpolitiska malen

Riksdagen beslutade redan 2009 om det évergripande transport-
politiska mélet, liksom om ett funktionsmal om tillginglighet och
ett hinsynsmil om sikerhet, miljé och hilsa.”® Det évergripande
malet dr att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och ldng-
siktigt hdllbar transportférsorjning f6r medborgarna och nirings-
livet 1 hela landet.

Funktionsmalet innebir att transportsystemets utformning, funk-
tion och anvindning ska medverka till att ge alla medborgare en
grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet
samt att bidra till utvecklingskraft i1 hela landet. Transportsystemet
ska vara jamstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins
transportbehov.

3% Prop. 2008/09:93 Mdl fér framtidens resor och transporter, bet. 2008/09: TU14, rskr. 2008/09:257.
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Hinsynsmadlet innebir att transportsystemets utformning, funk-
tion och anvindning ska anpassas till att ingen ska omkomma eller
skadas allvarligt. Det ska ocksd bidra till att det &vergripande gene-
rationsmilet f6r miljén och miljokvalitetsmilen nds samt bidra till

okad hilsa.

4.3.2  Ett klimatpolitiskt ramverk

I juni 2017 beslutade riksdagen dven om ett klimatpolitiskt ramverk
som innehdller en klimatlag och nya klimatmal.” Tillsammans sitter
detta ramar for hur svensk klimatpolitik ska bedrivas.

Ramverket bestdr av tre pelare: nya mal for klimatpolitiken, en
klimatlag som lagfister att regeringens politik ska utgd frin klimat-
mélen samt att ett klimatpolitiskt r8d inrittas som ska utvirdera
regeringens samlade politik for att se hur forenlig den dr med klimat-
mélen. Syftet med ramverket ir att ge lingsiktighet och stabilitet 1
svensk klimatpolitik.

Riksdagen har vidare beslutat att miljokvalitetsmélet Begrinsad
klimatpdverkan innebir att halten av vixthusgaser 1 atmosfiren
enligt FN:s ramkonvention om klimatférindring ska stabiliseras pa
en nivd som innebir att mianniskans pverkan p klimatsystemet inte
blir farlig. Riksdagen har ocksi antagit flera etappmdl som ror
klimatet.

Det etappmdl som beskriver det lingsiktiga milet innebir att
Sverige senast r 2045 inte ska ha ndgra nettoutslipp av vixthusgaser
till atmosfiren, for att direfter uppnd negativa utslipp. De kvar-
varande utslippen frin verksamheter inom svenskt territorium ska
vara minst 85 procent ligre in utslippen &r 1990. Beslutet omfattade
dven ett klimatmal {6r transportsektorn som innebir att vixthusgas-
utslippen frin inrikes transporter (utom inrikes luftfart) ska minska
med minst 70 procent senast ir 2030 jimfért med dr 2010.

Den nya klimatlagen (2017:720) innehéller grundliggande bestim-
melser om regeringens klimatpolitiska arbete. Lagen tridde i kraft den
1 januari 2018. Den lagfister att regeringens klimatpolitik ska utgd
ifrén klimatma&len och hur arbetet ska bedrivas. Bland annat ska de
klimatpolitiska mélen och de budgetpolitiska mélen ges forut-
sittningar att samverka. Regeringen ska varje dr ocks8 presentera en

%% Prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige, bet. 2016/17: MJU24, rskr. 2016/17:320.

141



Kollektivtrafikens resenarer, marknad, mal och regelverk SOU 2020:25

klimatredovisning i budgetpropositionen. Vidare ska regeringen vart
fjirde ar ta fram en klimatpolitisk handlingsplan som bland annat ska
redovisa hur klimatmaélen ska uppnas.

4.3.3  Ett preciserat klimatmal fér transportsektorn

Transporter stdr for nirvarande for en tredjedel av vixthusgas-
utslippen 1 Sverige. For att de l&ngsiktiga milen inom klimat-
politiken ska kunna nds, miste utslippen frdn transporter minska 1
betydligt snabbare takt dn hittills. Regeringen har dirfor beslutat att
det av riksdagen beslutade klimatmailet for transportsektorn inom
miljomalssystemet dven ska utgdra ett etappmadl for de transport-
politiska mélen, dvs. vixthusgasutslippen frin inrikes transporter — utom
inrikes luftfart som ingdr i E U:s utslippshandelssystem — ska minska med
minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.%

Regeringen konstaterade 1 samband med sitt beslut att transport-
systemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska mélet
och att funktions- och hinsynsmélen ir jimbérdiga. Om klimatmalet
ska nds, behover funktionsmalet enligt regeringen 1 huvudsak utveck-
las inom ramen f6r hinsynsmalet. Den samlade utvecklingen inom
transportsystemet ska sdledes leda till att klimatmalet f6r transporter
uppnis.

Nytt etappmal for andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik

Regeringen beslutade 2018 ocksd — som en del av en strategi for
levande stider — om ett nytt etappmadl 1 miljomalssystemet for att
oka andelen ging-, cykel- och kollektivtrafik.* Etappmilet innebir
att andelen persontransporter med ging-, cykel- och kollektivtrafik i
Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i
riktning mot att pd sikt fordubbla andelen. Regeringen uppdrog &t
Trafikanalys att f6lja upp etappmalet och att utifrdn de skilda forut-
sittningar som rider i kommunerna, till exempel nir det giller folk-
mingd eller befolkningstithet, féresld indikativa malnivier for kom-

“ Prop. 2019/20:1 Budgetpropositionen fér 2020 Uo 22 Kommunikationer, s. 24 {.
1 Regeringens skrivelse 2017/18:230 Strategi for Levande stider — politik for en hdllbar stads-
utveckling.
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muner med olika férutsittningar. Trafikanalys redovisade uppdraget
under 2019.%

4.3.4  Resultat utifran de transportpolitiska malen

Regeringen limnar &rligen en resultatredovisning for de transport-
politiska méilen i1 budgetpropositionen. Som underlag fér reger-
ingens redovisning féljer Trafikanalys upp 15 indikatorer for sam-
hillsekonomisk effektivitet, funktionsmil och hinsynsm3l.* For
funktionsmalet for tillginglighet anvinds nyckelindikatorer for:

e Transportsystemets standard och tillférlitlighet,
o Tillginglighet till arbete och skola,

o Tillginglighet — 6vriga persontransporter,

¢ Anvindbarhet {6r alla i transportsystemet, samt
o Tillginglighet — godstransporter.

For hinsynsmaélet for sikerhet, hilsa och miljé anvinds nyckel-
indikatorer for:

e Omkomna och allvarligt skadade,

o Vixthusgasutslipp,

o Energieffektivitet,

e Piverkan pd naturmiljén, samt

e DPiverkan pd minniskors livsmiljo.

Sambiillsekonomisk effektivitet

I den senaste resultatredovisningen bedémde regeringen att trans-
portforsdrjningen dnnu inte ir samhillsekonomiskt effektiv och
lingsiktigt hillbar.** Transporter skapar tillginglighet, men ger
ocksd upphov till en rad samhillsekonomiska kostnader. Tillginglig-

2 Trafikanalys, Gdng-, cykel- och kollektivtrafik — uppfolining och indikativa kommunala mal,
Rapport 2019:7.

# Trafikanalys, Uppfolning av de transportpolitiska mdlen 2019, Rapport 2019:6.

#TIbid s. 25 ff.
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heten skulle kunna vara bittre och de negativa konsekvenserna som
utslipp av vixthusgaser behover minska. En samhillsekonomiskt
effektiv transportférsdrjning forutsitter — férutom en effektiv pris-
sittning — att nyttorna av transporterna dverviger kostnaderna for
desamma. De sambhillsekonomiska nyttorna av transporter ir
framfor allt kopplade till syftet med transporten, till exempel att nd
ett arbete, en utbildning eller en fritidsaktivitet. De samhillsekono-
miska kostnaderna ir till exempel utslipp och buller men ocksd
slitage pd infrastrukturen samt olyckor.

Tillginglighet

Regeringen angav i resultatredovisningen att transportsystemets
standard och tillférlitlighet har forsimrats under den senaste tiodrs-
perioden. Detta beror frimst pd att person- och godstigens tillf6r-
litlighet har férsimrats ¢ver tid. Punktligheten har sjunkit samtidigt
som trafikvolymen pi jirnvig har okat. Fler tdg innebir okad
tringsel pa sparen och storre konsekvenser nir storningar intriffar.
Senare rapporter avseende 2019 tyder pd att den negativa utveck-
lingen kan komma att vinda.

Transportsystemet ska vara anvindbart fér alla. Europaparla-
mentets och ridets direktiv (EU) 2019/882 om tillginglighetskrav
for produkter och tjinster syftar till att bidra till en vil fungerande
inre marknad genom att nirma medlemsstaternas lagar och andra
forfattningar till varandra nir det giller tillginglighetskrav for vissa
produkter och tjinster. Det giller bland annat biljett- och check-in-
automater samt informationstjinster i anslutning till vissa trans-
porttjinster.

Ett mitt pd l8ngsiktig hdllbarhet 1 transportsystemet ir att trans-
porterna ir ekonomiskt dverkomliga, det vill siga att minniskor har
ekonomiskt utrymme att genomféra de resor som de har behov av
for sin f6rsorjning eller utbildning. Om det ér billigare att gora ritt
val miljémissigt, och dyrare att bidra tll 6kade utslipp, ir det
positivt for den l8ngsiktiga hillbarheten.

Regeringen bedémer i resultatredovisningen att transporternas
ekonomiska éverkomlighet har férsimrats under den senaste tiodrs-
perioden som en f6ljd av att den samhillsorganiserade kollektiv-
trafiken har blivit dyrare.
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Hiinsynsmal — sikerbet, miljé och hilsa

En av de indikatorer som regeringen har valt i den klimatpolitiska
handlingsplanen for att beskriva hinsynsmalet — Vixthusgasutslipp —
visar en positiv utveckling sedan 2009. Den positiva utvecklingen gir
dock inte 1 en sdan takt att det dr sannolikt att uppsatta delmél nds
pd utsatt tid. Nir det giller vixthusgasutslippen saknades dessutom
tllforlitlig officiell statistik fér 2018. Flertalet andra nyckeltal som
anvinds f6r att beddma hinsynsmadlet visar inte nigon tydlig utveck-
lingsriktning sedan mélen antogs.

Naturvédrdsverket har 1 sitt underlag bedémt att etappmalet for
transportsektorn kan nds med en kombination av itgirder inom
foljande tre omraden.

e Transporteffektivare samhillen dir trafikarbete med energi-
intensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar genom
en smart samhillsplanering och mer av till exempel resfria moten.

o Energieffektivisering av fordon gor att det trafikarbete som
kvarstdr anvinder mindre mingd energi.

e Onmstillning frén fossila drivmedel tll férnybara drivmedel och
elektrifiering.
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Figur 4.5 Historiska utslapp, scenario och klimatmal for 2030 for inrikes
transporter
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Kalla: Naturvardsverket Underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan,
Rapport 6879 Mars 2019.

* Antagande om en reduktionspliktsniva pa 40 procent 2030 och tiden darefter samt att EU-
kommissionens forslag om CO2-krav pa latta respektive tunga fordon till 2030 infors.

4.3.5 Den klimatpolitiska handlingsplanen

Regeringen limnade 1 december 2019 en proposition med den forsta
klimatpolitiska handlingsplan som enligt den nya klimatlagen ska
overlimnas till riksdagen.” I propositionen redovisar regeringen hur
det klimatpolitiska arbetet bér bedrivas under mandatperioden inklu-
sive beslutade och planerade &tgirder som bidrar till att nd de
nationella och globala klimatmalen.

Regeringen foresldr 6kade anstringningar for att integrera klimat-
politiken i alla relevanta politikomriden for att nd det ldngsiktiga och
tidsatta utslippsmadlet. Det arbetet bor innefatta att

* Prop. 2019/20:65 En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan.
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— se over all relevant lagstiftning for att det klimatpolitiska ram-
verket ska f genomslag,

— regeringen 1 samband med nista Sversyn av respektive sam-
hillsm&l vid behov omformulerar milen s att de ir forenliga med
klimatmilen, samt att

— regelverket tydliggors s att konsekvensanalyser gors av effekter
for klimatet inom de politikomriden dir det ir relevant.

I handlingsplanen presenteras vilka dtgirder som regeringen avser att
vidta dels pd tvirsektoriell nivd, dels fér olika utslippssektorer med
ett sirskilt fokus pd transportsektorn.

Transporternas utslipp ska minska genom transportetfektivitet,
elektrifiering, hillbara férnybara drivmedel samt energieffektiva
fordon och fartyg.* Inrikes transporter pd land, till sjéss och med
flyg star for omkring en tredjedel av Sveriges totala utslipp av vixt-
husgaser. Ar 2017 innebar det knappt 17 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter. De utslipp som omfattas av etappmailet for inrikes
transporter till 2030 har dirmed minskat med 18 procent mellan 2010
och 2017, vilket motsvarar omkring tva procent per r. Utslipps-
minskningen har till stérsta del skett till {6]jd av effektivare
fordon och 6kad anvindning av biodrivmedel.

Utslippsminskningen har samtidigt motverkats av 6kat trafik-
arbete. For att nd etappmailet for inrikes transporter till 2030 behover
utslippen minska betydligt snabbare eller med i genomsnitt
8 procent per &r mellan &ren 2019 och 2030, vilket f6rutsitter att
trafikarbetet kan minska si att de produceras med firre fordons-
kilometer.

Vigtrafiken slippte ut 15,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter
2017, vilket utgdr 93 procent av hela transportsektorns utslipp. Av
den andelen stdr personbilar f6r 65 procent. De stora utslippen frén
vigtransporterna beror pd att vigtrafikarbetet ir omfattande och att
det stora flertalet fordon 1 huvudsak drivs med bensin och diesel.

Transporter pd jirnvig stir for 0,2 procent av vixthusgas-
utslippen frin inrikes transporter och utslippen minskar éver tid.
Jarnvigstransporterna slippte under 2018 ut 40 000 ton koldioxid-
ekvivalenter, vilket dr en minskning med 33 procent eller 20 000 ton
sedan 2010. Transporter med jirnvig ir effektiva med mycket lig

*Ibid s. 108 ff.
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energianvindning per personkilometer eller per godsenhet. Detta
gor jirnvigen till en viktig del av [6sningen for att etappmadlet for
inrikes transporter till 2030 och det 1&ngsiktiga klimatmadlet till 2045
ska kunna nis.

Regeringen bedémer 1 propositionen att befintliga styrmedel
behéver kompletteras med &tgirder som bland annat leder till en
overflyttning av flyg- och bilresor till gdng-, cykel-, och kollektiv-
trafik pd vig, jirnvig eller med bit. Genom 4tgirder som leder till en
sidan overflyttning kan tillgingligheten 6ka utan att trafikarbetet
okar. Bland 4tgirder for att minska utslippen i stiderna tar reger-
ingen upp dtgirder pd kommunal niv f6r att uppnd etappmadlet for
okad andel ging-, cykel- och kollektivtrafik. En annan &tgird som
nimns ir att det nationella biljettsystemet bor inféras for all kollek-
tivtrafik 1 hela Sverige senast 2022.%

Det nationella biljettsystemet tas ocksd upp som en dtgird for att
skapa bittre forutsittningar for jirnvig.” I det sammanhanget anfor
regeringen att biljettsystemet ska bli en oberoende plattform. Finan-
sieringsmodellen och den tekniska plattformen bér vara konkurrens-
neutrala och icke-diskriminerande fér att mojliggora for sdvil stora
som sm3 aktorer att erbjuda reseinformation och biljetter via syste-
met. Regeringen avser enligt propositionen att se dver hur tdgresor
med olika operatérer ska kunna kdpas via samma plattform for att
pd sd sitt underlitta f6r reseniren.

4.4 Lagstiftning som reglerar ansvar, befogenheter
eller tekniska krav pa ett nationellt biljettsystem

I kapitel 3 beskriver vi 6versiktligt de politiska beslut som har format
kollektivtrafikens utveckling alltsedan 1960-talet. I detta avsnitt tar
vi upp innehdllet 1 nuvarande lagar och regleringar, som utredningen
ser som sirskilt relevanta for utformningen av ett nationellt biljett-
system.

Kop av en biljett eller ett periodkort for kollektivtrafiken féregds
ménga gdnger av att reseniren soker reseinformation avseende tid-
tabeller, pris och mest férdelaktigt alternativ om flera resvigar ir
mojliga och/eller flera operatérer ir inblandade. Det behévs sirskilt

¥ Ibid s. 121 ff.
“ Ibid s. 128 ff.
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vid ldngviga resande eller di reseniren inte har sin naturliga hemvist
1 omradet dir resan ska genomforas.

Informationen som ligger till grund fér att producera en biljett
kan dven fi betydelse f6r andra moment under sjilva resan. Det
giller exempelvis vid validering av biljetten i syfte att sikerstilla rese-
nirens ritt att resa eller vid byte av resvig pd grund av forseningar.
Digital information om tidtabeller, hdllplatser, linjer, rutter, affirs-
regler, priser med mera dr dirfér nédvindiga for att kunna producera
och anvinda biljetter 1 ett regionalt eller nationellt biljettsystem.

I nuliget finns ingen nationell lagstiftning eller EU-lagstiftning
som specifikt reglerar ansvar och befogenheter f6r ett biljettsystem.
Detsamma giller tekniska krav pd ett biljettsystem som skulle gora
ett kombinerat eller multimodalt resande méjligt (ett resande dir
reseniren anvinder tvd eller flera transportslag). Denna brist har
bland annat pdpekats av riksdagens trafikutskott med hinvisning till
lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.”” Problemet har dven pivisats
ur ett EU-perspektiv genom en rapport utgiven av EU-kom-
missionen med hinvisning till gillande EU-lagstiftning.”

Svensk lagstiftning har delvis skapat forutsittningar for att
utveckla ett nationellt biljettsystem genom kollektivtrafiklagen.
Lagens regler stiller krav pa trafikoperatorer att limna ut trafikinfor-
mation till en gemensam databas fér trafikantinformation. EU-
lagstiftningen har i detta avseende varit dnnu tydligare genom direk-
tivet om intelligenta transportsystem (det s3 kallade ITS-direktivet)
samt den delegerade férordningen om att tillhandahilla EU-om-
fattande multimodala reseinformationstjinster.”

Kollektivtrafiklagen stiller inga krav pd att insamlad trafikinfor-
mation dven ska tillhandah&llas for att kunna utnyttjas vidare av andra,
exempelvis tredjepartsutvecklare. Den [sningen har i stillet tillkom-
mit genom att kollektivtrafikbranschen gemensamt har skapat en
digital portal, Trafiklab.se. Den administreras av Samtrafiken (se

¥ Riksdagens Trafikutskott Kollektivtrafiklagen — en uppfélining, Rapport frin riksdagen
2015/16: RFR14.

%0 Frazzani S., Taranic I, Jensen M., Zamboni A., Noti K., Piantoni M.; Remaing Challenges for EU-
wide Integrated Ticketing and Payment Systems, Final Report, European Commission, July —2019.
>! Europaparlamentets och Rédets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk for
inférande av intelligenta transportsystem pd vigtransportomridet och fér grinssnitt mot
andra transportslag samt Kommissionens delegerade forordning (EU) 2017/1926 av den
31 maj 2017 om komplettering av nimnda direktiv vad giller tillhandahillande av EU- om-
fattande multimodala reseinformationstjinster.
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avsnitt 5.1), dir kollektivtrafikinformation tillhandah&lls som 6ppna
data via Application Programming Interfaces (API).

Utover nationell lagstiftning finns generell EU-lagstiftning som
reglerar nationell och internationell kollektivtrafik. Specifik EU-
lagstiftning reglerar hur trafikinformation ska samlas in och till-
handahllas i standardiserade format for den ska kunna utnyttjas
vidare av andra. Dessutom har EU infért lagstiftning som reglerar
ritten for andra att vidareutnyttja offentlig information generellt.

Viredovisar i det foljande den lagstiftning i Sverige och inom EU
som reglerar kollektivtrafiken och dess forutsittningar 1 allminhet,
men sirskilt betriffande den information och datahantering som
krivs for vil fungerande boknings- och biljettsystem.

4.4.1 EU:s kollektivtrafikforordning

EU:s kollektivtrafikférordning ((EG) 1370/2007) syftar till att
faststilla hur behoériga myndigheter, 1 enlighet med gemenskaps-
lagstiftningen, kan ingripa pi omridet for kollektivtrafik.” Behoriga
myndigheter kan géra det for att se till att det tillhandahills tjinster
av allmint intresse som ir titare, sikrare och av bittre kvalitet eller
billigare 4n vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda.

Forordningen ir tillimplig p4 nationell och internationell kollek-
tivtrafik pd jirnvig och andra spirbundna transporter och pd vig.
Medlemsstaterna far vilja om de vill tillimpa férordningen dven pd
kollektivtrafik pd vatten. Enligt férordningen kan en behérig myn-
dighet vilja att organisera kollektivtrafiken genom att tillimpa ett
fritt anbudsférfarande eller att sjilv eller genom direkttilldelning till
ett internt foretag tillhandahilla kollektivtrafik.

Den behériga myndigheten ska teckna avtal om allmin trafikplike
med det kollektivtrafikféretag som ska tillhandahdlla kollektiv-
trafiken. Av avtalet ska det framga vilken allmin trafikplikt féretaget
ska fullgora och vilka geografiska omriden som omfattas. Avtalen
far dlldelas for hogst tio &r for buss och hégst 15 &r for jirnvig,
tunnelbana och spdrvig.

De behériga myndigheterna ska en gdng om &ret offentliggora en
samlad rapport om den allminna trafikplikten, om de utvalda kollek-

52 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik p4 jirnvig och vig och upphivande av ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och
(EEG) nr 1107/70.
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tivtrafikforetagen samt om ersittningar och ensamritter. EU:s kollek-
tivtrafikforordning dr direke tillimplig 1 svensk ritt men kompletteras
i vissa delar av lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

4.4.2 Kollektivtrafiklagen

Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik reglerar i huvudsak kommu-
nernas och regionernas ansvar och befogenheter fér den regionala
kollektivtrafiken. Lagen stiller dessutom allminna krav pd kollektiv-
trafikféretagen. Den tridde i kraft den 1 januari 2012 och har sin
grund 1 EU:s kollektivtrafikforordning. EU-férordningen ér tillimp-
lig for kollektivtrafik pa vig och jirnvig.”> Medlemslinderna kan dven
tillimpa den fér kollektivtrafik pd inre vattenvigar och nationella
marina vatten, vilket Sverige har valt att gora enligt lagen (2012:437)
om indring i kollektivtrafiklagen.™

Regeringens bedémning av vad lagen omfattar ir att foljande
verksamheter inte ska riknas som kollektivtrafik.”

o Bestillningstrafik och chartertrafik,

e Rundresor dir passagerarna &ker tillbaka till samma utgdngs-
punkt,

e Trafik som anordnas vid sirskilda evenemang,
e Resor dir logi eller andra turisttjinster ingdr i resan,

¢ Resor dir det huvudsakliga syftet ir ndgot annat in sjilva person-
transporten, samt

e Vigfirjor.

Lagen innebir bland annat att den begrinsning som tidigare hin-
drade kommersiella trafikforetag att bedriva lokal och regional
kollektivtrafik togs bort i syfte att 6ka dynamiken pd kollektiv-
trafikmarknaden. Den skulle dirmed bidra till ett strre utbud av

33 Enligt EU:s Sammanfattning av EU lagstiftning ir forordningen tillimplig p kollektivtrafik
med buss och jirnvig (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=legissum:
124488). Sverige har valt att tolka in all tidtabellsbaserad trafik pd vig (stadsbussar och
linjebussar inklusive taxi), jirnvig och vatten.

3 Prop. 2011/12:76, bet. 2011/12: TUS5 rskr. 2011/12:247.

5 Ibid, s. 20.
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kollektivtrafik och ett 6kat resande genom fler resealternativ och en
okad valfrihet {6r resenirerna.

Det ir kommunernas och regionernas (tidigare landstingens)
regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) som handhar ansvaret
for regional kollektivtrafik. Med det menas sidan kollektivtrafik
som i forsta hand dger rum inom ett lin. Om den stricker sig ver
flera lin, ska den huvudsakligen vara dgnad att tillgodose rese-
nirernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande. Resan-
det ska med hinsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodose ett sidant
behov.

Enligt lagens 2 kap. ska RKM regelbundet 1 ett trafikforséry-
ningsprogram faststilla mal fér den regionala kollektivtrafiken.
Programmet ska uppdateras vid behov.

Av lagens 3 kap. framgir att RKM ir behorig lokal myndighet
enligt EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut om allmin
trafikplikt inom linet. RKM far dven, efter 6verenskommelse med
en eller flera andra sidana myndigheter, fatta beslut om allmin
trafikplikt inom myndigheternas gemensamma omride. Ett beslut
om allmin trafikplikt fir dock enbart avse regional kollektivtrafik.

Enligt lagens 4 kap. 2 § ska information om trafikutbud limnas
till ett gemensamt system for trafikantinformation. Regeringen har
med stdd av lagens 4 kap. 4 § och férordning (2011:1126) delegerat
denna uppgift till Transportstyrelsen. Myndigheten har i sin tur
genom sina foreskrifter (2012:2) reglerat vilken trafikinformation
som ska samlas in och att det dr Samtrafiken som ska samla in den.
Insamlad trafikinformation tillhandahills via Samtrafikens portal

Trafiklab.se.

4.4.3  Sarskilda persontransporter — Fardtjanst, riksfardtjanst,
skolskjuts och sjukresor

For de medborgare som inte kan nyttja den ordinarie kollektiv-
trafiken finns firdtinst. Firdtjinst innebdr sirskilt anordnade
transporter for personer med funktionshinder och ryms inom de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafikférsérjningsprogram
i enlighet med kollektivtrafiklagen.’® Firdtjinst regleras i tvd olika
lagar beroende pd resans lingd och omfattning.

%6 2 kap. § 4 4st. lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Se dven 1 kap. § 4 lagen (1979:558) om
handikappanpassad kollektivtrafik.
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Firdtjinst 1 form av privat- eller arbetsresor inom den kommun
reseniren bor regleras genom lagen (1997:736) om firdtjinst som
inférdes 1998. Tillstdnd till firdtjinst ges till den som ”pd grund av
funktionshinder, som inte endast ir tillfilligt, har visentliga svérig-
heter att forflytta sig pd egen hand eller att resa med allminna kom-
munikationsmedel”. Ett firdtjinsttillstdnd ir oftast villkorat och
begrinsat pd olika sitt utifrdn den enskildes situation. Firdtjinsten
finansieras delvis med egenavgifter for resenirerna.

Om en person vill resa till andra platser 1 Sverige och p& grund av
funktionshinder inte kan resa till normala resekostnader, kan rese-
niren ha ritt till riksfirdtjinst 1 enlighet med lagen (1997:735) om
riksfirdtjinst. Ritten till firdtjinst eller riksfirdtjinst kriver ett
sirskilt tillstind, som reseniren kan anséka om hos sin hemkom-
mun. Lagen reglerar hur kommunéverskridande resor med fird-
tjinsten ska ersittas och férordningen (1993:1148) om egenavgifter
med riksfirdtjinst reglerar avgiftsuttaget vid resorna. Avgifterna
enligt forordningen tar inte hinsyn till den faktiska kostnaden for
att genomfora en resa, som kan variera kraftigt beroende pd val av
transportslag och bemanning.

Riksfirdtjinsten ir specialiserad pd att samordna resor med tdg,
flyg och bat med taxi eller specialanpassade fordon. Riksfirdtjinsten
ir fristdende frdn transportforetagen och ska géra det mojligt for
personer med funktionshinder att kunna resa inom Sverige. Oavsett
om reseniren dker med firdtjinsten i sin egen kommun eller med
riksfirdtjinsten, kan reseniren ha ritt att ha med sig en ledsagare.

Det finns en méjlighet f6r kommuner att éverldta ansvaret for
uppgifter enligt dessa lagar till RKM. Over hilften av landets alla
kommuner har 1 dag limnat 6ver uppgifter enligt firdtjinstlagen och
lagen om riksfirdtjinst.”” Det anges i kollektivtrafiklagen ockss att
RKM ska redogéra for utbud och grunderna fér prissittningen 1
frdga om resor med firdtjinst och riksfiardtjinst, i de fall ansvaret for
resorna har dverlimnats frdn kommuner.

Enligt skollagen (2010:800) ir huvudregeln att elever 1 grund-
skola, grundsirskola och gymnasiesirskola med offentlig huvudman
har rite ull kostnadsfri skolskjuts fr&n en plats 1 anslutning till
elevens hem till den plats dir utbildningen bedrivs och tillbaka.
Ritten till kostnadsfri skjuts giller om det behévs med hinsyn till

%7 Dir. 2016:85 Samordning av sirskilda persontransporter, s. 3.
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firdvigens lingd, trafikférhillanden, elevens funktionsnedsittning
eller nigon annan sirskild omstindighet.

Enligt lagen (1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara
for vissa elevresor kan dven elever 1 gymnasieskolan fi viss rese-
ersittning under vissa forutsittningar.

Lagen (1991:41) om resekostnadsersittning vid sjukresor regle-
rar hur resor till och frin olika virdinrittningar ska ersittas av regio-
nerna. Lagen innebir endast ett ansvar for regionen for sjilva ersitt-
ningen, inte att organisera resorna. Manga regioner har dock valt att
organisera egna bestillningscentraler.

4.4.4 Lagen om tillganglighet till digital offentlig service

Lagen (2018:1937) om tillginglighet till digital offentlig service
bérjade gilla den 1 januari 2019 och har sin bakgrund i Europa-
parlamentets och Ridets direktiv (EU) 2016/2102, det si kallade
webbdirektivet.”® Lagen och direktivet syftar till 6kad digital till-
ginglighet for alla anvindare, inklusive personer med funktions-
nedsittning.

Lagen giller for statliga myndigheter, regioner, kommuner och
andra aktorer som klassas som offentligrittsliga organ. Dessa och
dven vissa privata aktdrer som utfor tjinster med offentlig finan-
siering ska nir de upprittar webbplatser, mobilapplikationer och
dokument som sprids den vigen tillgodose foljande krav.

1. Webbplatser, mobilapplikationer och dokument som sprids via
dessa, och sd lingt det ir mojligt dven innehdll som sprids via
tredje part (exempelvis sociala medier), ska utformas s8 att de ir
mojliga att uppfatta samt att de ir hanterbara, begripliga och
robusta.

2. Anvindare ska erbjudas mojlighet att pdtala brister i férhillande
till vad som sigs 1 punkt 1 och begira att {3 det dtgirdat. De ska
ocksd ha méjlighet att begira ut information som undantagits 1
punkt 1.

> Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/2102 av den 26 oktober 2016 om till-
ginglighet avseende offentliga myndigheters webbplatser och mobila applikationer.
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3. Den som upprittar webbplatser, mobilapplikationer och doku-
ment enligt punkt 1 ska regelbundet publicera en tillginglighets-
redogorelse hur man uppfyller kraven.

Nir en webbplats eller en mobilapplikation ska uppfylla kraven si
giller det iven dokument som inte ir webbsidor (exempelvis PDF-
filer) som distribueras via denna. Aldre dokument som offentlig-
gjorts innan den 23 september 2018 undantas frén kraven, sivida de
inte "behovs for att genomféra de aktiva administrativa férfaranden
som foljer av den berérda myndighetens uppgifter”, exempelvis
blanketter som fortfarande anvinds.

Nya webbplatser ska vara anpassade frdn och med den 23 septem-
ber 2019. Befintliga webbplatser som offentliggjorts innan den
23 september 2018 samt tidsberoendemedia (video m.m.) berérs
frdn och med den 23 september 2020. Publika mobilapplikationer
berors frin och med 23 juni 2021. Intranit och extranit som publice-
rats fore 23 september 2019 omfattas inte av ndgon bortre tidsgrins,
di de senast méste vara tillgingliga. Diremot ska de goras tillgingliga
nir de genomgar en omfattande 6versyn. Férordningen (2018:1938)
om tillginglighet till digital offentlig service anger myndigheten fér
digital férvaltning (DIGG) som den myndighet som ska utéva till-
syn av lagen. DIGG har mot bakgrund av lagen utfirdat ett antal
foreskrifter.

4.4.5 Taxitrafiklagen

Med taxitrafik avses enligt taxitrafiklagen (2012:211) sidan trafik
som bedrivs yrkesmissigt med personbil eller litt lastbil och som
innebir att fordon och férare mot betalning stills till allmidnhetens
forfogande for transport av personer.” Taxitrafik fir bedrivas endast
av den som har taxitrafiktillstind.®

Som taxitrafik anses diremot inte:

e Transport av passagerare till eller frén en arbetsplats, skola eller
annan lokal, dir bilféraren eller passageraren arbetar eller utbildar
sig, om transporten sker 1 samband med att bilféraren firdas till
sitt arbete eller sin utbildningsplats,

%1 kap. 3 § taxitrafiklagen.
602 kap. 1 § taxitrafiklagen.
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e Transport med personbil av skolelever mellan bostad och skola
eller del av en sddan transportstricka, om transporten utfors av
en forilder eller annan anhérig till nigon av eleverna, eller

e Transport med utryckningsfordon.*'

Enligt kollektivtrafiklagen har RKM en skyldighet att verka fér en
tillfredsstillande taxiférsérjning i linet.*

Den 1 januari 2017 tridde en ny férordning om redovisnings-
centraler for taxi i kraft.” Dirmed har Skatteverket och 6vriga
myndigheter fitt ett verktyg for revision och kontroller av samtliga
taxiféretag. I juni 2018 infordes dven regler om en ny taxikategori
med krav pd teknisk utrustning i fordonen och hos bestillnings-
centralerna. Den ska dppna f6r nya tekniska l6sningar och affirs-
modeller utan att férsimra mojligheterna till skattekontroll eller
skydd fér konsumenter och arbetstagare.

Syftet ir att infora tydliga regler som sikerstiller en sund kon-
kurrens samt trygghet fér kunden och arbetstagaren — samtidigt som
den tekniska utvecklingen bejakas. Reglerna om att bestillnings-
centralerna ska kunna {3 tillstdnd trider i kraft den 1 september 2020
och resterande regler den 1 januari 2021.%

4.4.6 Fjarde jarnvagspaketet

Ar 2016 antogs det fjirde jirnvigspaketet, som syftar till att skapa
bittre forutsittningar fér ett gemensamt europeiskt jirnvigsomride
utan tekniska, administrativa och rittsliga hinder mellan medlems-
linderna i EU.* Férslaget bestdr av sex rittsakter (EU-direktiv och
EU-férordningar) som kan delas upp i en teknisk och en politisk del.

Den forsta delen handlar om driftskompatibilitet och sikerhet
med huvudsyftet att effektivisera administrativa beslutsprocesser.
EU-kommissionen och ERA (Europeiska Unionens Jirnvigsbyr3)
far en stirke roll 1 ett antal regelgivnings- och tillimpningsprocesser

61 1 kap. 3 § taxitrafikférordningen (2012:238).

62 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 2 kap. § 14.

61 kap. 3 § taxitrafikférordningen (2012:238).

6 Lag (2018:1126) om idndring i lagen om redovisningscentraler f6r taxitrafik.

¢ Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/2370 av den 14 december 2016 om
ndring av direktiv 2012/34/EU vad giller 6ppnandet av marknaden for inrikes persontrafik
pa jirnvig och styrningen av jirnvigsinfrastrukturen med flera dokument (se avsnitt 3.2.5).
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nir beslutskompetens flyttas frin nationell till EU-niva. Férslagen
innebir dven att mojligheten for medlemsstaterna att ha egna
tekniska regler och sikerhetsregler begrinsas.

Den andra delen handlar om marknadstilltride, regler for kollek-
tivtrafikmyndigheter och definitioner av roller och ansvar mellan
jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare.

I och med det fjirde jirnvigspaketet dppnas de nationella mark-
naderna foér persontransporter pd jirnvig i EU fér konkurrens.
Forslaget bedoms {3 begrinsade effekter pd den svenska lagstift-
ningen och svenska forhillanden, eftersom Sverige redan har ppnat
jirnvigsmarknaden for konkurrens. Diremot bedoms forslaget
innebira 6kade méjligheter for svenska jirnvigsforetag som wvill
bedriva jirnvigstrafik 1 andra medlemsstater. Medlemsstaterna
behiller indd mojligheten att begrinsa tilltride av trafik, om trafiken
skulle bedémas kunna skada den samhillsorganiserade kollektiv-
trafiken, s kallad skadlighetsprévning.

I Sverige infordes ingen skadlighetsprévning nir persontrafik-
marknaden Oppnades for konkurrens. Den samhillsorganiserade
trafiken ansdgs redan dtnjuta ett tillrickligt skydd genom att trafiken
subventionerades. Att infora en skadlighetsprévning skulle férsvira
den kommersiella trafikens villkor. Av den anledningen ir skadlig-
hetsprévning inte med i forslaget till implementering av direktivet 1
svensk lagstiftning.*

En av rittsakterna idr direktivet med tilligg till det sd kallade
SERA-direktivet.”” Den nya artikel 13a i lydelse enligt tilliggs-
direktivet innehdller sirskilda regler f6r gemensamma informations-
och biljettférfaranden (se dven avsnitt 3.2.5). Reglerna gor det
mojligt f6r medlemsstaterna att begira att jirnvigsforetag som
bedriver inrikes persontrafik ska delta i ett gemensamt informations-
system och integrerat biljettsystem. Skilet dr att det ska gd att genom-
fora bokningar och tillhandahilla biljetter och eller ge behériga
myndigheter befogenhet att uppritta ett sidant system.

Enligt bestimmelsen dr medlemsstaterna skyldiga att se till att ett
sidant system inte skapar snedvridning av marknaden eller diskrimi-
nerar vissa jirnvigsforetag. Dessutom miste medlemsstaterna se till
att systemen forvaltas av en offentlig eller privat juridisk enhet, eller

¢ Infrastrukturdepartementet, Promemoria Fiirde Jarnvigspaketet, 2019-07-22.

¢ Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2016/2370 av den 14 december 2016 om
indring av direktiv 2012/34/EU vad giller 6ppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik
pd jirnvig och styrningen av jirnvigsinfrastrukturen.
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en sammanslutning av alla jirnvigsforetag som driver passagerar-
tjinster.

Kravet pd artikel 13a stills endast pd jirnvigsforetag och det ir
osikert om den kan tillimpas for ett gemensamt nationellt infor-
mations- och biljettsystem, som dven omfattar andra firdmedel for
persontransporter.

4.4.7  Teknisk specifikation (TSD) gallande
driftskompatibilitet for TAP

Forordning 454/2011 avser teknisk specifikation (TSD) for drifts-
kompatibilitet gillande delsystemet Telematikapplikationer for
persontrafik 1 det transeuropeiska jirnvigssystemet, iven kallad
TAP, ull driftskompatibilitetsdirektivet 2008/57/EG.

TSD TAP innehéller tekniska specifikationer som har tll syfte
att faststilla férfaranden och grinssnitt mellan alla typer av jirnvigs-
aktorer for att tillhandahilla information och utfirda biljetter for
resendrer via allmint tillgingliga tekniska 16sningar. TSD TAP om-
fattar system som forser passagerarna med information foére och
under resan, till exempel

— system f{6r biljettbokning och betalning,

— bagagehantering, samt

— byten mellan tdg och med andra transportsitt.

Tekniska 16sningar som 1 dag anvinds fér biljetter och information 1
den svenska delen av det europeiska jirnvigssystemet behover

anpassas till de standarder som anges 1 férordningen. Det innebir i
stort sett all jirnvig i Sverige férutom Roslagsbanan och Saltsjébanan.

4.4.8 ITS-direktivet

Det s8 kallade ITS-direktivet syftar i férsta hand till att paskynda
den samordnade anvindningen av intelligenta transportsystem for
vigtransporter 6ver hela Europa.” Direktivet har implementerats 1

% Europaparlamentets och Ridets direktiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk f6r
inférande av intelligenta transportsystem pd vigtransportomridet och fér grinssnitt mot
andra transportslag.
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svensk lagstiftning genom ITS-lagen (2013:315) och ITS-férord-
ningen (2016:383). I artikel 2 i1 direktivet faststills fyra prioriterade
omriden.

¢ Optimal anvindning av vig-, trafik- och reseinformation,

e Kontinuitet 1 ITS-tjinster f6r trafikledning och hantering av
godstransporter,

o ITS tillimpningar till stod for trafiksikerhet och transportskydd,
samt

e Koppling av fordonet till transportinfrastrukturen.

Direktivet identifierar vissa prioriterade &tgirder som ir direkt
tillimpliga pd kollektivtrafiken. Fem delegerade EU-forordningar
har antagits av kommissionen mot bakgrund av ITS-direktivet. Det
giller exempelvis kommissionens férordning 2017/1926 om att till-
handahilla EU-omfattande multimodala reseinformationstjinster.

ITS-direktivet anses vara sirskilt viktigt f6r utvecklingen av EU:s
integrerade biljett- och betalningssystem. Kommissionen har i
enlighet med direktivets artikel 7 befogenhet att anta EU-fér-
ordningar med tillhérande specifikationer, som blir direkt tillimp-
liga inom respektive medlemsstat. I syfte att fullfélja ITS-direktivets
intentioner har Europaparlamentet och Europeiska ridet beslutat att
forlinga direktivet lopande till dess att rddet eller parlamentet ligger
in sitt veto.*”’

Av direktivets reviderade forslag till arbetsprogram fér perioden
2018 till och med 2022 framgér det bland annat att EU har {or avsikt
att inrikta arbetet pd EU-omfattande multimodala boknings- och
biljettjinster. Vir bedémning i nuliget (april 2020) ir att EU kom-
missionens arbete med multimodala boknings- och biljettjinster inte
kommer att paverka vira forslag 1 och med att denna del av EU
kommissionens kommande arbetsprogram inom ITS-direktivet
innu inte har startat upp.

¢ Europaparlamentets och Ridets beslut 2017/2380.
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4.4.9 Forordningen om specifikationer for trafikinformation

EU-kommissionens delegerade forordning 2017/1926 innehéller
specifikationer for trafikinformation fér att harmoniserat tillhanda-
hilla multimodala reseinformationstjinster inom EU.”° Férordningen
giller hela unionens transportnit. Den kriver att medlemsstaterna
inrittar en nationell dtkomstpunkt f6r att gora trafikinformation
tillginglig, &tminstone vad avser statisk trafikinformation.”

Beslut om att tillhandah8lla dynamisk trafikinformation 6verldts
enligt férordningen till medlemsstaterna. Férordningen har imple-
menterats 1 svensk lagstiftning genom férordningen (2016:383) om
intelligenta transportsystem vid vigtransporter.

Specifikationerna i EU-férordningen avser samtliga firdmedel
som flyg, jirnvig inklusive hoghastighetstdg, buss, ldngdistansbuss,
sjofart inklusive firja, tunnelbana, spirvagn, taxi, bilpooler, biluthyr-
ning, cykeluthyrning, cykeldelning, linbanor och promenadvigar.
Forordningen ir dven tillimplig pa anropsstyrd trafik.

Kravet pd att gora statisk och 1 férekommande fall dynamisk
trafikinformation tillginglig f6r olika firdmedel giller for den
information som redan samlats in och som finns i maskinlisbart
format. Det finns ingen skyldighet att samla in trafikinformation
som inte redan finns 1 maskinlisbart format. Det finns heller ingen
skyldighet att den trafikinformation som gors tillginglig lagras i en
sirskild databas. Medlemsstaterna uppmuntras att utveckla kost-
nadseffektiva [¢sningar som ir limpliga f6r digitalisering av statisk
och dynamisk trafikinformation. Eventuell ekonomisk ersittning
for att tillhandahilla informationen ska vara rimlig och std i pro-
portion till kostnaderna.”

Med statisk trafikinformation avses i férordningen uppgifter om
trafikinformation som inte f6érindras alls eller i vart fall inte regel-
bundet. Det giller information som idndras relativt sillan och som
kan bytas ut genom periodiska uppdateringar snarare in kontinuer-
liga uppdateringar. Som exempel anges information om tidtabeller
och hillplatser. Med dynamisk trafikinformation avses trafik-
information som indras ofta eller regelbundet och representerar

7® EU-kommissionens delegerade férordning (EU) 2017/1926 av den 31 maj 2017 om kom-
plettering av Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU vad giller tillhandah&llande
av EU- omfattande multimodala reseinformationstjinster.

7! Direktivets artikel 3.

72 Direktivets artikel 8, pkt 4.
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tillstdndet vid ett givet 6gonblick. Som exempel anges tillgdngen pd
realtidsinformation om bussens ankomst eller information om
oplanerade stérningar som kriver kontinuerlig uppdatering.

Forordningen ir den viktigaste EU-lagstiftningen for att stodja
forsiljningen av kombinerade eller multimodala biljetter 1 och med
att den reglerar tillgdngen till nédvindig trafikinformation. Trafik-
informationen ska kunna anvindas for att utveckla nya kombinerade
eller multimodala trafikinformations- och biljettjinster.

4.4.10 Oppna data-direktivet

Oppna data-direktivet omarbetar och ersitter det si kallade PSI-
direktivet.” PSI-direktivet inférlivades 1 svensk ritt genom lagen
(2010:566) om vidareutnyttjande av handlingar frin den offentliga
forvaltningen.” Det nya direktivet giller frdn och med den 17 juli
2021 och ska senast samma dag vara implementerat i respektive i
medlemslands nationella lagstiftning. Det omarbetade direktivet
bygger pd den allminna principen att offentliga och offentligt finan-
sierade data bor kunna anvindas for kommersiella eller icke-
kommersiella indama4l.

Direktivet syftar till att gora information frén den offentliga
sektorn mer littillginglig for nystartade féretag och smd och medel-
stora foretag. Det kan ske genom att 6ka utbudet av dynamiska data
och dataset med sirskilt hég ekonomisk inverkan och genom att
frimja konkurrens och 6ppenhet pd informationsmarknaden.

Bakgrunden ir bland annat att EU-kommissionen ansdg att
insatser pd EU-nivd var nddvindiga for att ta itu med hinder for att
kunna vidareutnyttja information frin den offentliga sektorn och
offentligt finansierad information 1 hela EU. I direktivet faststills
den rittsliga ramen {6r att vidareutnyttja offentlig information. Det
kan gilla geografisk information, information 1 markregister, statis-
tisk eller juridisk information, som innehas av offentliga myndig-
heter eller offentliga féretag samt offentligt finansierade forsknings-
data.

Med offentliga myndigheter menas statliga, regionala eller lokala
myndigheter och offentligrittsliga organ eller ssmmanslutningar av

7> Europaparlamentets och Ridets direktiv (EU) 2019/1024 av den 20 juni 2019 om 8ppna
data och vidareutnyttjande av information frdn den offentliga sektorn.
7* Uppdaterades 2013 (se 2013/37/EU).
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sidana myndigheter eller offentligrittsliga organ. Med offentligt
foretag menas varje foretag 6ver vilket offentliga myndigheter har
ett direkt eller indirekt inflytande till f6ljd av dgarforhillande,
finansiellt deltagande eller gillande regler. Definitionen omfattar
foretag som bedriver kollektivtrafik pd vig och jirnvig, lufttrafik-
foretag och rederier inom EU som uppfyller forpliktelser vid allmin
trafik.”.

Offentliga myndigheter och féretag miste enligt direktivet gora
sina handlingar tillgingliga i befintliga format och sprikversioner.
Om det ir limpligt, ska det ocksd kunna ske pd elektronisk vig i
format som ir 6ppna, maskinlisbara, tillgingliga, sokbara och som
kan utnyttjas vidare och férses med tillhérande metadata.

Direktivet frimjar anvindningen av 6ppna data, dvs. data i 6ppna
format som kan anvindas fritt och delas for valfritt indamal. Aven
dynamiska data miste bli tillgingliga f6r att vidare utnyttjas omedel-
bart efter insamlingen. Det kan ske via ett applikations-program-
meringsgrinssnitt (API) och som en bulknedladdning.

Direktivet innehdller dven att antal undantag och giller inte f6r
fljande handlingar.

¢ Handlingar till vilka tredje man innehar immateriella rittigheter,

¢ Handlingar som med hinsyn till kinslig information om skydd
av kritisk infrastruktur ir undantagna frén tillging eller f6r vilka
tillgdngen omfattas av restriktioner enligt nationella bestim-
melser,

¢ Handlingar som inte omfattas av den offentliga verksamhet som
bedrivs av en offentlig myndighet eller som framstills utanfér
ramen for ett offentligt foretags tillhandahdllande av tjinster,

¢ Handlingar med anknytning till verksamheten 1 ett offentligt
foretag som ir direkt konkurrensutsatt och dirfér inte omfattas
av upphandlingsregler enligt artikel 34 1 direktiv 2014/25/EU,

samt

e Andra handlingar som avses i artikel 1.2 i direktivet.

7 Summaries of EU Legislation gillande Oppna data-direktivet.
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4.5 Bestammelser om passagerarrattigheter
4.5.1 Tagpassagerares rattigheter

EU-férordningen om tdgpassagerares rittigheter ir den dldsta av tre
férordningar om passagerarittigheter. Den reglerar frimst tiglinjer
som ir 15 mil eller lingre eller d4 resan sker genom flera EU-linder.”
Vissa regler 1 férordningen giller dven for kortare tiglinjer och vissa
regler har Sverige gjort undantag frin till formén for nationell
lagstiftning.

En resenir har ritt att £ hjilp att resa vidare alternativt att erhdlla
ekonomisk ersittning vid férseningar lingre in 60 minuter samt vid
instilld trafik. Ersittning for enkelbiljetter regleras detaljerat. For
periodkort har jirnvigsforetaget storre utrymme att utforma egna
ersittningsregler.

Foérordningen reglerar dven jirnvigsforetagets skyldigheter att
limna trafikinformation, biljettférsiljning, stationsledsagning och
hjilp foér funktionsnedsatta ombord. Minsta tid f6r férbokning av
stationsledsagning ir 48 timmar fore avresa.

Ansvaret for angivna skyldigheter férdelas mellan stations-
forvaltare, infrastrukturférvaltare och jirnvigstoretag. Vissa skyldig-
heter giller enbart pid bemannade stationer, varfér det behover
klarliggas.

I Sverige organiserar Trafikverket och har ansvar fér stations-
ledsagning, som kan bestillas pd stationsledsagning.se. Det sker 1
samarbete med f6r nirvarande ett 10-tal RKM, 6 jirnvigstoretag och
stationsterminalerna i de stdrsta stiderna samt Arlanda flygplats.
Bland annat kan ledsagning bestillas fér SL:s samtliga tunnelbane-
stationer. Ledsagningen vid jirnvigen skots av Riksfiardtjinst.

Inom EU pagdr ett arbete med att uppdatera férordningen om
tigpassagerares rittigheter och beslut férvintas under 2020. Det ir
dnnu oklart (mars 2020) hur ingripande férindringar som det slut-
ligen blir friga om.

76 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rittigheter och skyldigheter fér tigresenirer.
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4.5.2 Busspassagerares rattigheter

EU-férordningen f6ér busspassagerare reglerar frimst resor pd linjer
som ir 25 mil eller lingre eller gir i flera EU-linder.” Vissa regler
giller dven for busslinjer med kortare linjelingd dn 25 mil. Nir det
giller linjer mellan 15 och 25 mil har Sverige beslutat att EU-
forordningen ska vara tillimplig trots att férordningens grundregel
avser linjer lingre dn 25 mil. Sverige har undantagit vissa regler i
forordningen till fsrméan for nationell lagstiftning. Aven turist- och
bestillningstrafik regleras delvis av férordningen.

En resenir har enligt férordningen ritt att £3 hjilp med att resa
vidare, alternativt att f8 ekonomisk ersittning, vid forseningar lingre
in 120 minuter och vid instilld trafik. Ersittning f6r enkelbiljetter
regleras detaljerat. For periodkort fir bussoperatéren stérre ut-
rymme att utforma egna ersittningsregler. Ndgon ligsta ersitt-
ningsnivd ir inte definierad.

Precis som for tigpassagerare regleras skyldigheter kring trafik-
information, terminalledsagning och hjilp for funktionsnedsatta
ombord. Férbokning av terminalledsagning ska enligt férordningen
ske senast 36 timmar fore avresa. Biljettforsiljning regleras inte. Ett
arbete med uppdateringar har initierats inom EU.

4.5.3  Fartygspassagerares rattigheter

EU-férordningen om fartygspassagerares rittigheter giller for rese-
nirer som firdas med passagerarfartyg till sjoss och pd inre vatten-
vigar med vissa undantag.”® Bland annat giller férordningen enbart
for fartyg med ritt att ta mer dn 12 passagerare, har en besittning pd
minst tre personer eller di enkel resa verstiger 500 meter. Forord-
ningen giller inte f6r utflykts- och sightseeingturer. Férordningen
medger nationella undantag, men Sverige har beslutat att inte ut-
nyttja den mojligheten.

Vid férsenad trafik har en resenir ritt att 3 hjilp att resa vidare
alternativt att 3 biljetten 3terbetald, om avgdngen ir forsenad lingre

77 Europaparlamentets och Radets férordning (EU) nr 181/2011 av den 16 februari 2011 om
passagerares rittigheter vid busstransport och om indring av férordning (EG) nr 2006/2004.
’8 Europaparlamentets och Ridets f6rordning (EU) nr 1177/2010 av den 24 november 2010
om passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pd inre vattenvigar och om #ndring av
férordning (EG) nr 2006/2004.
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in 90 minuter. Detta giller dven vid instilld trafik. Reseniren har dven
ritt att f3 ersittning om ankomsten ir forsenad lingre dn 60 minuter.

Ersittning vid enkelbiljetter regleras i detalj. For periodkort har
transportdren stdrre utrymme att utforma egna ersittningsregler.
Liksom for tdg- och busspassagerarforordningarna regleras skyldig-
heter f6r trafikinformation, terminalledsagning och hyilp fér funk-
tionsnedsatta ombord. Férbokning av terminalledsagning skall enligt
forordningen ske senast 48 timmar fére avresa. Biljettforsiljning
regleras inte.

4.5.4  Kompletterande svensk lagstiftning

Lagen (2014:1344) med kompletterande bestimmelser till EU:s tdg-
fartygs- och busspassagerarforordningar samt foérordningen
(2014:1463) med kompletterande bestimmelser till EU:s tig-, far-
tygs- och busspassagerarforordningar reglerar frimst vilka para-
grafer i de olika férordningarna som Transportstyrelsen eller Konsu-
mentverket ir tillsynsmyndighet f6r samt hur viss ritt att utfirda
foreskrifter ir delegerad. Aven Konsumentombudsmannens roll att
vicka talan och att ge foreliggande regleras.

4.5.5  Rattigheter for lokalt och regionalt resande

Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenirers rittigheter reglerar
bland annat ersittning for forseningar vid resor pd linjer kortare in
15 mil f6r tdg och buss samt alla resor med spirvig och tunnelbana.

En resenir har en ritt att 8 ersittning vid férseningar som befaras
leda till minst 20 minuters forsening. Lagen anger ingen skyldighet
for transportoren att ge hjilp eller erbjuda annan transport vid fér-
sening eller instilld resa. Diremot har reseniren ritt att fi ersittning
for utligg for resa med taxi, egen bil eller annat transportmedel.

Publicerade forindringar av planerad avgings- eller ankomsttid
som meddelas tidigare dn tre dygn innan avresa riknas inte som
grund for forsening. Om motsvarande férindringar som meddelas
senare dn tre dygn innan avresa samt om avgingstid framgdr pd
biljetten, anses det utgdra grund {6r ersittning.

Lagen reglerar dven skyldigheter kring information som ska till-
handahillas reseniren. Bland annat ska prognoser och konsekvenser
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vid foérseningar limnas. Unikt for lagen 4r att det inte krivs nigot
avtal mellan resenir och transportér for att reseniren ska kunna
kriva sina rittigheter, om reseniren inrittat sig p3 att resa.

4.6 Statens roller inom kollektivtrafiken

Allmint sett intar staten och de statliga myndigheterna flera olika
roller inom olika samhillsomrdden. En myndighet kan vara ett
expertorgan for att folja upp, utvirdera och férdjupa kunskaps-
bildningen inom ett specifikt omride. Rollen att svara {6r nationell
informationsférsérjning inom samma omride dr nira kopplad den
uppgiften. En annan uppgift kan vara att svara for styrningen inom
ett visst omrade, dvs. att utifrin nationella regler och egna befogen-
heter paverka andra aktérers verksamhet i samhillet. En viktig statlig
uppgift dr ocksd tillsyn av kommunal och annan verksamhet, vilket
ir fordelat pd flera myndigheter med sektorsansvar. En myndighet
kan ha flera roller inom ett och samma omride. Inom kollek-
tivtrafiken giller det inte minst Trafikverket.

4.6.1 Trafikverket ska tillhandahalla infrastruktur

Trafikverkets grundliggande uppgift ir att med utgingspunkt i ett
trafikslagsovergripande perspektiv ansvara for den langsiktiga infra-
strukturplaneringen for vig- och jirnvigstrafik, sjéfart och luftfart.
Verket ska ocksd svara for byggande och drift av statliga vigar och
jarnvigar och verka for en grundliggande tllginglighet 1 den inter-
regionala kollektivtrafiken. Ett viktigt inslag 1 den grundliggande
uppgiften ir att ta fram och tillhandahilla aktuella trafikprognoser.

Myndigheten ska vidare bland annat bidra med underlag till
planeringsansvariga myndigheter och andra organ i arbetet med lins-
planer fér regional transportinfrastruktur. Trafikverket ska ocksd
drligen folja upp och till regeringen redovisa tgirder sivil i den
nationella planen for infrastruktur som i linsplaner for regional
transportinfrastruktur i de delar som verket har ansvarat {6r genom-
forandet.
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4.6.2 Trafikverket ska ge stod nar RKM upprattar
trafikforsorjningsprogram

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska enligt kollektiv-
trafiklagen regelbundet faststilla mal {or den regionala trafiken 1 ett
trafikférsorjningsprogram, som vid behov ska uppdateras. Program-
met ska upprittas efter samrid med berérda myndigheter, organi-
sationer, kollektivtrafikforetag, niringsliv och resenirer. Ett pro-
gram ska bland annat innehilla en redovisning av behovet av regional
kollektivtrafik och mél for trafikférsérjningen. Redovisningen ska
omfatta alla former av regional trafik, sdvil kommersiell trafik som
trafik under allmin trafikplikt. Redovisningen ska dven innehilla de
bytespunkter och linjer som ska vara tillgingliga for alla liksom mal
och dtgirder f6r anpassning av trafiken till behov hos personer med
funktionsnedsittning.

Enligt sin instruktion ska Trafikverket bland annat verka for
kollektivtrafikens utveckling. Det giller till exempel genom att ge
RKM rid och stéd 1 friga om utformningen av trafikforsorjnings-
program.

4.6.3  Trafikverket kan komplettera RKM:s ansvar
for att tillhandahalla regional kollektivtrafik

Enligt kollektivtrafiklagen ansvarar RKM (regionen och/eller kom-
munerna gemensamt) for den regionala kollektivtrafiken. Den som
ansvarar for kollektivtrafiken ansvarar ocksd fér persontransporter
enligt lagen (1997:736) om firdtjinst eller lagen (1997:735) om
riksfirdtjinst. RKM ska dessutom verka for att den regionala kollek-
tivtrafiken ir tillginglig f6r alla resenirsgrupper och for en tillfreds-
stillande taxiforsérjning 1 linet.

Trafikverket ska ingd och ansvara for statens avtal om trans-
portpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, som inte upp-
ritthdlls 1 annan regi och dir det saknas férutsittningar for kom-
mersiell drift. Trafikverket far ocksd ingd avtal om transportpolitiskt
motiverad internationell kollektivtrafik som inte uppritthills 1
RKM:s regi och dir det saknas férutsittningar f6r kommersiell drift.
I de avtal som Trafikverket svarar for ska myndigheten viga in
behovet av funktionella arbetsmarknadsregioner.
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Trafikverket fir dessutom gora insatser f6r att komplettera trafik
som 1 huvudsak faller under RKM:s ansvar, om det bedéms viktigt
fér den interregionala kollektivtrafiken. Sidana insatser fir ske
under forutsittning att de inte ersitter det ansvar som RKM har
enligt kollektivtrafiklagen.

Trafikverkets projektfinansiering

Trafikverket har agerat medfinansiir 1 olika utvecklingsprojekt inom
kollektivtrafikbranschen, dir iven RKM och Samtrafiken har med-
verkat. I dag sker det till storsta delen i projektet Oppna trafikdata,
som forbereder branschen fér att hantera stérre datamingder 1
enlighet med de EU-direktiv som finns och har aviserats inom
omrddet. Projektet finansieras med cirka 1/3 av staten genom
Trafikverket, cirka 1/3 genom landets sex storsta RKM som styr
projektet och cirka 1/3 genom Samtrafiken. Samtrafiken ska sedan
svara for drift och forvaltning utan statlig finansiering. Trafikverkets
medfinansiering utgdér 10 miljoner kronor frdn den nationella infra-
strukturplanen.

Trafikverkets utredningsuppdrag

Trafikverket fir frdn tid till annan olika utredningsuppdrag att genom-
fora i kollektivtrafikbranschen. Ar 2019 gav Infrastrukturdeparte-
mentet Trafikverket i uppdrag att gora en utredning om informations-
och kunskapshéjande &tgirder f6r mobilitet som en tjinst. Utred-
ningen ir indelad i tvd omriden, dels ett om en gemensam nationell
dtkomstpunkt, dels ett demonstrationsprojekt om minst en bytes-
punkt. Den ska pdgd fram till slutet av 2023 och vi ska enligt virt
direktiv 16pande samrida med Trafikverket om utredningen.

4.6.4  Transportstyrelsen och Konsumentverket utévar tillsyn
over kollektivtrafiken

Tillsyn 6ver kollektivtrafiken inklusive resenirers rittigheter utévas
1 olika delar av Transportstyrelsen och Konsumentverket. Trans-
portstyrelsens huvuduppgift dr att svara fér regelgivning, tillstdnds-
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provning och tillsyn inom transportomradet. Tillsynen ska bland
annat utdvas over jirnvigs-, tunnelbane- och spirvigssystemen och
inom vigtransportsystemet i enlighet med de féreskrifter som giller
for varje omrdde. Myndigheten har ett sirskilt ansvar for frigor om
bland annat krav pd infrastrukturférvaltare, trafikorganisatérer och
trafikforetag.

Transportstyrelsen har foljande ansvar kopplat till kollektiv-
trafiklagen.”

o Meddela foreskrifter, som frimst behandlar vilken tidsfrist som
giller for féretag som vill bedriva kollektivtrafik pd kommersiell
grund samt nir och hur information om trafikutbud ska limnas.
Enligt gillande foreskrifter (TSTF 2012:2) ska informationen om
trafikutbud limnas till Samtrafiken.

e Utova tllsyn over att RKM och kollektivtrafikforetag foljer
kollektivtrafiklagen, nir det giller krav om trafikférsorjnings-
program, anmilningsskyldighet, trafikantinformation och upp-

giftsskyldighet.*

e Marknadsévervakning, vilket innebir att myndigheten foljer och
utvirderar villkoren f6r marknadstilltride, konkurrensvillkor och
villkor for resenirerna.”

Till Konsumentverkets uppgifter hér bland annat att utéva tillsyn
och annan kontroll enligt de konsumentskyddande regler som ligger
inom myndighetens ansvarsomrdde. Verket har dven ansvar for att
konsumenter har tillgdng till information och vigledning om
konsumenters rittigheter och skyldigheter samt annan information
som ger dem mojlighet att géra vil avvigda val om ingen annan
myndighet har den uppgiften. Myndigheten fir meddela féreskrifter
om skyldigheten att limna prisinformation och om berikningen av
pris och jimférpris. Myndigheten ska dven vara pddrivande i andra
myndigheters arbete med att integrera konsumentaspekter 1 verk-
samheten och att tillhandahilla konsumentinformation.

Inom ramen fér tillsynsuppdraget granskar Konsumentverket
bland annat att resefoéretagens avtalsvillkor ir skiliga och att mark-

7% www.transportstyrelsen.se. Besokt den 2 februari 2020.

8 Transportstyrelsens tillsyn enligt kollektivtrafiklagen PM 2012-05-26.

U Transportstyrelsens marknadsévervakning kopplat till kollektivtrafiklagen, PM 2017-06-19,
TSV 2017-2716.
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nadsforingen inte ir otillbérlig. Tillsynen av resenirers rittigheter
innebir att myndigheten kontrollerar om foretaget ger resenirer
information om deras rittigheter. Tillsynen omfattar iven om bolag
nekar personer att g& ombord eller kopa biljett pd grund av att
personen ir funktionshindrad eller har nedsatt rorlighet.

Myndighetens kontroll frutsitter att reseniren framfér klago-
mal och sjilv soker sin ritt genom Allminna reklamationsnimnden
(ARN) eller i domstol. Eftersom férordningen 1 dessa delar ir av
privatrittslig natur dr det upp till konsumenten att sjilv séka sin ritt,
antingen genom ARN eller 1 domstol.
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5 Biljettsamarbeten och
systemutveckling inom
kollektivtrafiken

Som framgir av kapitel 3 har kollektivtrafiken utvecklats frin att
vara en kommunal angeligenhet till att bli regional och omfatta s&vil
interregionala som nationella samarbeten. I kapitel 4 framgir hur
lagstiftningen har utvecklats, bide genom europeiska och svenska
initiativ. I det hir kapitlet beskrivs gemsamma utvecklingsinitiativ 1
Sverige inom biljettsystemsomradet. Forst beskriver vi de bransch-
organisationer som samordnar kollektivtrafikoperatérer och dir-
efter utvecklingen av biljett- och betalsystem och gemensam trafik-
information. Vi beskriver sedan befintliga biljettsamarbeten och fér
ett resonemang om affirsreglernas betydelse fér utvecklingen av
biljettsamarbeten. Sist foljer ndgra reflektioner éver utvecklingen.

5.1 Organisationer och utvecklingsinitiativ

Det finns 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) som ansva-
rar for kollektivtrafiken 1 Sverige. Trafikverket dr den nationella myn-
dighet som ansvarar {6r upphandling av nationell olénsam trafik.
Upphandling gérs antingen 1 samarbete med RKM, vilket till exem-
pel sker med Krosatdgen 1 Smiland, eller pd egen hand, vilket till
exempel sker med nattdgen till vre Norrland. Transportstyrelsen ir
den myndighet som ansvarar f6r tillsynen av branschen generellt och
kollektivtrafiklagen specifikt. Sveriges kommuner och regioner (SKR)
samlar huvudminnen f6r RKM och stédjer dem 1 frimst juridiska
och policyrelaterade frigor.

Det finns ett antal organisationer som driver kollektivtrafik-
branschens intressen. Dels finns de trafikslagsspecifika Tdgforetagen,

171



Biljettsamarbeten och systemutveckling inom kollektivtrafiken SOU 2020:25

Sveriges Bussforetag, Svenska Taxiférbundet och Biluthyrarna. Dels
finns Svensk Kollektivtrafik som ir en bransch- och intresseorga-
nisation f6r RKM och linstrafikbolag i Sverige.

Samtrafiken 1 Sverige AB ir kollektivtrafikbranschens gemen-
samigda foretag, som skoter och utvecklar nationella samarbeten
som ror biljettférsiljning och trafikinformation.

Inom forskningsomridet finns K2 med anknytning till Lunds
Universitet, som ir Sveriges nationella centrum {6r forskning och
utbildning om kollektivtrafik. Aven Samot (The Service and Market
Oriented Transport Research Group) vid Karlstads Universitet, VTT,
Trafikanalys och Vinnova arbetar med frigor som ror forskning och
finansiering av utveckling inom kollektivtrafik. Resenirsforum ir en
intresseorganisation vars verksamhet dr inriktad pi att ta tillvara
kollektivresenirernas intressen. Grona bilister ir en intresseorga-
nisation som driver opinion inriktad pd att minska bilismens milj6-
etfekter.

Det finns ocksd organisationer som ir uppbyggda for regionala
biljettsamarbeten, som 1 sydlinen, Milab och Visttigen.

5.1.1 Samtrafiken - ett gemensamt féretag for samverkan
och utveckling

Samtrafiken 1 Sverige AB (i fortsittningen Samtrafiken) bildades
1993 av Statens Jirnvigar (S]) och de regionala linstrafikféretagen
som ett branschigt bolag f6r att skota drift och utveckling av biljett-
samarbetet Resplus (se avsnitt 5.3). Genom konsortialavtal mellan
dgarna beslutades att Samtrafikens verksamhet skulle finansieras
genom en avrikning av sdlda biljetter. Forsiljningen skedde genom
resebyrier, dir SJ var den storsta forsiljningskanalen. Ar 1995 grun-
dades RiksDataBasen (RDB), en databas med trafikinformation,
som har kommit att vara navet i Samtrafikens verksamhet. Under
1990-talet hade SJ 58 procent av aktieinnehavet, medan de regionala
kollektivtrafikféretagen hade 42 procent. Aktiefordelningen gav SJ en
majoritet 1 styrelsen.

Kring millennieskiftet skedde forindringar for tigoperatorer 1
Sverige. Affirsverket SJ splittrades i ett antal aktiebolag. Det ledde
till att SJ AB (i fortsittningen SJ), som organiserade persontrafik
och biljettforsiljning, tog over aktierna i Samtrafiken. Samtidigt
grundade staten en ny myndighet, Rikstrafiken, som skulle upp-
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handla olénsam trafik. SJ blev d& en av flera méjliga anbudsgivare till
sddan trafik. Tdgkompaniet bildades f6r att utmana SJ inom norr-
landstrafiken, BK-tdg utmanade inom regionaltigstrafiken i gles-
bygd och Arlanda Express bildades. For att sikerstilla en god sam-
ordning mellan bolagen krivde staten i sina upphandlingar genom
Rikstrafiken att alla anbudsgivare hade ett tecknat partneravtal med
Samtrafiken. Linkon AB bildades och tog éver driften och utveck-
lingen av Petra, SJ:s bokningssystem, men SJ beholl 100 procent av
aktierna.

Under 2000-talet fortsatte staten att ge Samtrafiken en sam-
verkande och koordinerande roll. For att branschsamarbetet inom
Samtrafiken i stérre utstrickning skulle ske pd lika villkor, krivde
staten att SJ:s inflytande skulle minska. Ar 2009 justerades SJ:s
dgarandel tll 2,1 procent. Bolagets representation 1 Samtrafikens
styrelse minskade ocksi. Samtrafiken finansierades fortsatt genom
en avrikning frén Resplus-biljetter. En modell som uppfattades som
rittvis och som gav Samtrafiken incitament att géra bra samman-
hingande system for att 6ka forsiljningen av kollektivtrafikbiljetter.

Ar 2007 borjade Samtrafiken silja forkopta enkelbiljetter. Det
innebar att SJ och andra resebyrder fick méjlighet att silja trafik-
foretagens enkelbiljetter utan att de var 1 kombination med andra
trafikforetags biljetter. Principen for intiktsférdelning blev di att
forsiljning 1 andra kanaler in den egna innebar avrikning till Sam-
trafiken. Fram till dess hade Samtrafiken bara gjort en affir av att
kombinera flera biljetter att siljas tillsammans. Férindringen inne-
bar att dven enkelbiljetter ingick 1 avrikningen.

Ar 2012 inférdes genom lagkrav en skyldighet fér trafikféretag
att rapportera trafikinformation till ett centralt system. Transport-
styrelsen foreskrev att Samtrafiken var den organisation som skulle
driva och utveckla detta system fér Gemensam Trafikantinfor-
mation (GTI). Det gjorde att Samtrafiken fick trafikinformation
dven frin trafikforetag som inte var Samtrafikens partners.

Parallellt med trafikforetagens samverkan inom Samtrafiken av-
seende bokade/forkopta resor implementerade de offentliga lins-
trafikbolagen biljettsystem baserade pd smarta kort. Dessa system
baserades pé en resekortstandard som 1 princip mojliggjorde inter-
operabilitet, men ingen av landets RKM prioriterade det. Det inne-
bar att Sverige hade nio olika system for smarta kort som inte var
kompatibla med varandra. Systemen levererades oftast av system-
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leverantorer med villkor som innebar att trafikoperatérerna blev fast
1 en viss teknisk 16sning. Som ett resultat av detta inledde RKM ett
gemensamt projekt som skulle ta branschen in i moderna digitala
system foér obokade produkter. Biljett- och Betalprojektet (BoB)
hade som syfte att hitta 16sningar pa hur ett modernt digitalt system
kan specificeras for att sinka kostnader och gora en enkel samman-
koppling av trafikforetagens biljettsystem mojlig.

Projektet organiserades initialt av ett nygrundat branschbolag,
X2 AB, vars verksamhet sedermera évergick till Samtrafiken. Ar 2016
levererade BoB-projektet standarder for biljettsystem. De flesta
RKM har 1 dag — eller ir i fird med att skapa — system baserade pi
den si kallade BoB-standarden, som Samtrafiken foérvaltar och
vidareutvecklar. Kommersiella kollektivtrafikféretag bygger inte
upp sina biljettsystem pd samma sitt som RKM. Diremot planerar
manga av de kommersiella kollektivtrafikforetagen att anvinda BoB-
standarden fér sina biljetters utseenden, det vill siga generera Aztec-
koder' i enlighet med BoB-standarden.

5.1.2  Nationellt initiativ for kollektivtrafikens utveckling

Ett regeringsuppdrag, som overlimnades 2006 till divarande Vig-
verket och Banverket om att ta fram ett nationellt handlingsprogram
for kollektivtrafikens 1dngsiktiga utveckling, féranledde en samling
kring det s& kallade férbubblingsmaélet. Arbetet med handlings-
planen skulle ske i samverkan med berérda myndigheter och aktorer.
Programmet skulle foresld tillrickliga dtgirder for att kollektiv-
trafikens andel av persontransporterna skulle 6ka.

Arbetet med handlingsprogrammet resulterade 1 en rapport med
underlagsrapporter, bland annat om samordning av system fér infor-
mation, bokning och biljetthantering.” Enligt rapporten var kollek-
tivtrafikens starka och svaga sidor vil kinda. Ur ett resenirspers-
pektiv var kollektivtrafiken inte tillrickligt attraktiv och funktionell.
Kvinnors restidsbudget var mer begrinsad in minnens, det vill siga
den tid de kunde disponera for att resa. Diremot var inte strickan i
sig ndgot hinder. Det innebar att snabb kollektivtrafik som kan

'En Aztec-kod ir en typ av en tvidimensionell streckkod. Den ir uppkallad efter likheten
mellan det centrala ménstret till en aztekisk pyramid och har potential att anvinda mindre
utrymme dn andra matrisstreckkoder, eftersom det inte kriver en omgivande tom zon.

2 KOLL framit Huvudrapport, VV publikation 2008:33.
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konkurrera med privatbilen utgjorde ett viktigt medel for att
kvinnor och min ska f8 en mer jimstilld tillginglighet till arbets-
marknaden. Rapporten pekade ocks3 pd att resenirsperspektivet var
for svagt, att sektorns produktionstinkande miste dndras till ett
servicetinkande och att effektiviteten var otillricklig frén ett hel-
hetsperspektiv.

I rapporten sammanfattades férindringsmojligheterna i en vision
om att manga fler minniskor ska uppleva att kollektivtrafiken skapar
virde genom att den underlittar det dagliga livet, 6kar tillginglig-
heten till utbildning och arbetsmarknad och bidrar till en bittre
miljé. Det gemensamma och dvergripande maélet for kollektivtrafi-
ken formulerades d& som En kraftfull 6kning av marknadsandelen for
kollektivtrafik.

Problemanalysen ledde till konkreta &tgirdsférslag inom ett antal
omrdden. Enligt underlagsrapporten om systemsamordning {ér
information, bokning och biljetthantering upplevde resenirerna att
brister 1 samordningen inom kollektivtrafiken minskade méjlig-
heterna att enkelt resa kollektivt. Bristerna mirktes savil vid plane-
ring och bestillning som vid betalning av en resa och dessutom vid
storningar under resan. Det fanns ett flertal f6rslag fér att komma
till ritta med problemen. Exempel pd forbittringar var bittre rese-
planerare, gemensamt kundtjinstnummer, samlade l8sningar fér
reseplanering, bokning och betalning samt bittre samverkan, rutiner
och teknik for stérningsinformation. De planerade dtgirderna skulle
enligt rapporten leda fram till féljande mal.

e Resenirerna har tillgdng till en neutral trafikslagsévergripande
reseplanerare for samtliga kollektivtrafikresor innehdllande moj-
lighet f6r val av pris, bokning och kép av resa.

e Ett gemensamt telefonnummer till kollektivtrafiken i1 Sverige
finns tillgingligt och detta dr kint av kollektivtrafikresenirerna.

e Det dr mojligt att boka ledsagning samtidigt som man bokar en
resa.

o Ectt fullstindigt hillplats- och adressregister finns tillgingligt.

e Fullstindig infrastrukturinformation {6r terminaler och stationer
finns tillginglig f6r resenirerna.
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e Trafikinformation for kollektivtrafik finns samlad och presente-
ras gemensamt pd en webbplats.

e Ett gemensamt planeringsverktyg for hantering av trafikstor-
ningar anvinds av samtliga aktorer inom kollektivtrafikbranschen.

e Resenirerna har tillgdng till samma information samtidigt och
oavsett var de soker.

o Storningsinformation fir bittre betyg 1 kollektivtrafikbaro-
metern.

e Samtliga transportféretag anvinder ett gemensamt system for
biljettldst resande utan hantering av kontanter.

e Samma biljettbokningssystem kan anvindas {6r bokning och kép
av kollektivtrafikresor inom Norden.

For att inte riskera att handlingsprogrammet skulle bli bortglémt
bildade kollektivtrafikens branschorganisationer 2008 en samver-
kansplattform Parterskap for en fordubblad kollektivtrafik (Part-
nersamverkan). Bakom Partnersamverkan stir de nationella bransch-
organisationerna Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag, Tég-
foretagen, Taxiforbundet, Sveriges Kommuner och Regioner samt
Trafikverket. Efter ndgra dr anslét Jernhusen och frdn 2020 ingdr inte
lingre Taxiférbundet.

Partnersamverkan samlades kring en gemensam vision om for-
dubblingsmalet, det vill siga att férdubbla kollektivtrafikens marknads-
andel pa 18 procent frdn 2006 till 2030. Utvecklingen under de forsta
&ren var mycket positiv och kade till 27 procent 2013. Utvecklingen
mattades sedan av och minskade nigot under 2014-2015, medan
bilresandet 6kade. Under 2015 uppgick kollektivtrafikens andel till
26 procent. Direfter har kollektivtrafikens marknadsandel &ter 6kat
och 2019 motsvarade den 31 procent.

5.2 Kollektivtrafikens system for biljetter, bokning
och trafikantinformation

Biljetter ir firdbevis som ger ritt att nyttja persontransporttjinster.
For att kunna beskriva komplexiteten av hanteringen av biljetter gor
utredningen en skillnad mellan obokade biljetter, som frimst anvinds
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inom RKM trafiken, och bokade biljetter, som frimst anvinds inom
den kommersiella fjirrtrafiken. Tabell 5.1 ger en uppdelning mellan
vad som kinnetecknar bokade respektive obokade biljetter.

Tabell 5.1 Skillnader mellan bokade och obokade biljetter

Bokade hiljetter Obokade biljetter

Ger rattighet att resa pé en specifik avgang  Ger rattighet att resa inom en tidsrymd inom
ett geografiskt omrade (zon) eller linje

Tas fran ett lager Tillverkas da de kops
Ar en begransad resurs Ar en obegrénsad resurs
Har rérliga priser Har fasta priser

I bigge fallen ir biljetten ett firdbevis. Skillnaden ir att en obokad
biljett 1 regional kollektivtrafik innebir att reseniren fir ta vilket
firdmedel pd vilken linje som helst inom utsatt tidsrymd, medan den
bokade biljetten bara giller pd en specifik avgdng hos en specifik
trafikoperatér med ett specifikt firdmedel.

Det ir tvd olika typer av system som siljer RKM:s biljetter med
statiska eller fasta priser, respektive ett trafikoperatérsutbud som
siljer biljetter till bide fasta och dynamiska eller rorliga priser. For
att kunna hantera dynamiska priser miste férsiljningssystemen
konstant vara uppkopplade med bokningssystemet for att kunna visa
aktuella priser och hélla reda p3 vilka biljetter som ir silda.

5.2.1 Biljettsystem hos regionala kollektivtrafikmyndigheter

Ett biljettsystem inom den regionala kollektivtrafiken ir huvud-
sakligen till for att uppfylla behov och férvintningarna hos dels
resenirer, dels kollektivtrafikforetaget, vilket framgdr av tabell 5.2.

177



Biljettsamarbeten och systemutveckling inom kollektivtrafiken SOU 2020:25

Tabell 5.2 Behovsanalys av ett biljettsystem

Resenérers behov Operatirer behov
Information Information
o Var biljetten ar giltig e Var biljetten ar giltig
o Nar biljetten ar giltig o Nar biljetten ar giltig
o For vem biljetten ar giltig e For vem biljetten &r giltig
o Vilket varde innehaller biljetten e Vem som utfardat den
e Hur viseras biljetten
Kvitto Kvitto
e Pris pa biljetten o Pris pa biljetten
* Bevis pa betalning  Bevis pé betalning

© Bokforing

Visering

e Var den viserats

e Nar den viserats

Makulering

® Makulera biljetten efter anvéndning

Under lang tid innehdll biljettsystem pappersbiljetter, kuponger och
stimplar som fordonsférarna hade. Innovationstakten av biljett-
system var lig fram till andra halvan av 1990-talet. D3 tog utveck-
lingen fart 1 och med de férsta smarta kort-16sningarna. Innan dessa
16sningar fanns endast pappersbiljetter.

I dag finns det inte nigot gemensamt biljettsystem bland RKM
Diremot forekommer samarbeten mellan vissa RKM. Oftast ir
systemen upphandlande, inte egenutvecklade. Det finns en handfull
systemleverantdrer som férser RKM med olika biljettsystemlds-
ningar. Lsningarna ir anpassade efter RKM:s olika 6nskemal.

De flesta RKM anvinder en biljettldsning enligt RFID, med
smarta plastkort, till exempel Access-kortet 1 SL. Ldsningen moter
mdnga av RKM:s behov, men ger inte reseniren tydlig information
om giltighet. Giltigheten framgir av ett kvitto som skrivs ut pd en
separat pappersremsa och kan eventuellt skymtas pd viseringsutrust-
ningen. Reseniren kan ocksi gd till en biljettautomat for att se
kortets giltighet. De smarta korten kan inte uppfylla behovet av
enkelbiljetter pd annat sitt in att reseniren vid anvindning av res-
kassa kan ladda det pd kortet med en reskassa motsvarande en
enkelbiljett. Dirfér uppkom fenomenet sms-biljetter for att distri-
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buera enkelbiljetter, men de var ett komplement och aldrig kirnan 1
ndgot av biljettsystemen.

Figur 5.1 Kollektivtrafikbiljettens utveckling dver tid

W‘Vm

lkl |

Papperscentrerat’  Kortcentrerat

5 ‘ ‘iﬂr

Mellan &ren 2007 och 2016 férekom sms-biljetter hos de flesta RKM.
Sms-biljetter képtes genom att reseniren skickade en kod till ett
nummer som sedan svarade med ett sms med information om
biljettens giltighet. Betalningen skedde via mobiltelefonrikningen.
Det var litt att hantera {or reseniren forutsatt att denne hade en
mobiltelefon och visste vilken kod som skulle skickas till vilket
nummer. Det var ocksd litt f6r resenirer att tillverka egna biljetter.

RKM hade svirt att skapa fungerande interna rutiner for vali-
dering, makulering och intiktssikring. Skirpt penningtvittlagstift-
ning piverkade sms-kop. Det ledde till att betalsystemet (mobi-
Ifakturan) behoévde sirskiljas frin biljettsystemet, vilket gjorde att
sms-biljetterna férsvann. Ett sitt att mota resenirens behov av
enkelbiljetter genom smarta kort har varit att erbjuda mojlighet till
reskassa som en funktion 1 kortet, som innebir att reseniren inte
behover képa nigon annan biljettproduket.

Problemet med bristfillig information till reseniren genom de
smarta korten lostes med de smarta mobiltelefoners tillging till
mobilapplikationer. Genom dessa kan RKM méta resenirernas
behov av information genom att tillhandahilla tidtabeller, prisinfor-
mation, zonkartor, reseplanerare mm. De smarta telefonerna gor det
ocksd mojligt att skapa biljetter som ir betydligt svirare att kopiera
in sms-biljetterna. Biljetterna har ett rikneverk som berittade for
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bide resenir och forare vilken giltighetstid som biljetten har kvar.
Dessa biljetter dr betydligt svarare att forfalska.

De forsta EMV-korten med chip-funktion som biljettbirare
introducerades 2014 i London.” Ungefir samtidigt kom de férsta
biljetterna i de smarta mobiltelefonerna. Aven mobillésningar kunde
erbjuda check-in/check-out-16sningar baserade pd GPS och Beacon-
teknik.*

Mycket tyder pd att nista generations biljettsystem kommer att
bli en utveckling av det identifikatorbaserade resandet. Det dr hogt
pd agendan vid internationella konferenser och nigot som allt fler
kollektivtrafikféretag intresserar sig fér och planerar for bade i
Sverige och internationellt. Nigra regioner i Sverige har infért det
eller arbetar just nu med implementering. Hir foljer dirfor en beskriv-
ning av identifikatorbaserade biljettsystem.

Biljett- och Betalstandarden (BoB-standarden)

Som framgdr 1 avsnitt 5.2.1 fanns det i och med anvindningen av
sms-biljetter och smarta kort vissa problem. Dels fanns det svirig-
heter med att koppla samman biljettsystemen, eftersom de var
uppbyggda pd olika sitt vilket forsvarade biljettsamarbeten. Dels led
systemen av sikerhetsproblem. Branschen startade dirfér ar 2012
Biljett- och Betalprojektet (BoB-projektet) for att skapa ett kryp-
terat system som okade biljetternas sikerhet.

Biljetterna skulle vara svdra att forfalska och litta att visera auto-
matiskt. Resultatet blev bland annat en metod f6r mobilbiljetter, dir
biljetten uppdateras var tionde sekund i resenirens mobilapplikation
och dir viseringen sker genom en Aztec-kod 1 optiska lisare. Efter-
som biljetterna med detta system blev sikrare kunde RKM iven
utfirda de virdefulla m&nads- eller rsbiljetterna pd det hir sittet.
BoB-standarden skulle ocksd méjliggora kommunikation mellan
biljettsystem fér att forenkla hanteringen av linséverskridande

> EMV ir en betalningsmetod baserad pé en teknisk standard fér smarta betalkort och for
betalterminaler och automatiserade kontrollmaskiner som kan acceptera dem. EMV stod
ursprungligen for Europay, Mastercard, och Visa, de tre féretag som skapade standarden.

* En Beacon ir en trid16s sindare med teknik som gor det méjligt for smartphones, surfplattor
och andra enheter att utfora dtgirder nir de befinner sig i nirheten av en Beacon. En Beacon
kinner av distans till andra applikationer genom att sinda ut en universellt unik identifierare
som sedan kan plockas upp av ett kompatibelt program eller operativsystem.
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resor. Arbetet med BoB-standarden pdborjades av féretaget X2 AB,
men togs senare over av Samtrafiken.

Figur 5.2 Principiell arkitektur av ett biljettsystems olika delar utifran
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(f6r 1D baserat
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Kélla: Samtrafiken.

En annan viktig orsak till att branschen utvecklade BoB-standarden
var att det skulle bli en arkitektur som bestdr av utbytbara moduler
som kan utvecklas fristdende av olika parter s linge som alla f6ljer
samma standard. Standarden stddjer separata moduler f6r pris- och
produktinformation, biljettillverkning, anropsstyrd trafik, siljkanal,
token-hantering samt validering (se figur 5.2). Eftersom kollektiv-
trafikforetag har sett nackdelar med att vara l3sta till en helhets-
leverantér av biljettsystem s& har en del RKM, i synnerhet de stérre,
nu valt att utveckla biljettsystem i egen regi.

IDF-baserade biljettsystem

Det finns tvd funktioner som ir utmirkande fér de biljettsystem
som utredningen kallar IDF-baserade biljettsystem. Systemen inne-
bir att varje resenir dels har en identifikator som verifierar rese-
rittigheten, dels har ett konto som lagrar uppgift om kund och
betalningsmedel. Ofta anvinds uttrycket ID-baserat resande fér
resande med den hir typen av behérighetsbevis. For att fortydliga att
resandet sker med en identifikator, inte att férvixla med andra person-
liga ID-handlingar, viljer utredningen att anvinda begreppet IDF-
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baserade biljettsystem. Eftersom systemet ir kontobaserat limpar det
sig vil f6r reseabonnemang, men systemet mojliggdr ocksd spontan-
kép av enkelbiljetter.

I det branschgemensamma BoB-projektet inom Samtrafiken defi-
nierades IDF- baserade system f6r resande pd foljande sitt.

Resande dir reseniren inte bir med sig nigon biljett- eller biljettinfor-

mation, utan i stillet en urkund som berittigar reseniren att disponera

rittigheter knutet till denna handling och som hanteras av ett bakom-
liggande biljett- och betalsystem.

IDF-baserat resande dr i forsta hand en teknik som ersitter de
traditionella resekort som 1 dag anviinds inom kollektivtrafiken. Den
IDF-baserade resehandlingen (ett chip) som reseniren f6r med sig
under resan bir inte nigon biljettinformation, utan endast en refe-
rens till den reserittighet som finns lagrad i den aktuella kollektiv-
trafikforetagets biljettsystem. Det betyder att den resehandling rese-
niren f6r med sig inte idr en biljett, utan snarare ett behorighetsbevis
pa reserittigheter som dr knutna till denna genom en férteckning.
Behorighetsbeviset, eller identifikatorn, méste inte vara personligt.
Den handling reseniren f6r med sig bor alltsd betraktas som om att
den identifierar forteckningen — snarare dn reseniren.

I princip alla moderna biljett- och betalsystem bygger 1 ndgon
mén pd principen f6r kontobaserat resande. Aktiviteten som féljer
av till exempel att ett resekort som anvinds genererar transaktioner
som samlas och stims av pd ett konto 1 ett bakomliggande biljett-
system. Antingen sker det omedelbart eller med viss f6rdrojning
jamfért med sjilva resandet.

Férdelar med IDF-baserade biljettsystem

En férdel med IDF-baserade resehandlingar jimfért med traditio-
nella resekort ir méjligheten att koppla samman resenirsrittigheter
fran olika biljettsystem. Till samma identifikator kan reserittigheter
kopas och kopplas frén olika kollektivtrafikféretag och trafikslag.
Reseniren kan ha en och samma IDF-baserade resehandling, 1 stillet
for som 1 dag ett antal resekort for de regioner och trafikoperatdrer
denne reser med. Sikerheten 6kar di reseniren inte behéver bira en
biljett utan bara en rittighet kopplad mot ett bakomliggande system.
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Ett IDF-baserat system kan medge att reseniren 1 forvig inte
behdver sitta sig in 1 varje kollektivtrafikforetags priser, eventuella
zonindelning, kupongvirden och andra affirsregler utan enkelt kan
stiga ombord pd ett firdmedel och vara trygg i att betala ritt pris.
For att realisera detta behover det diremot finnas uppgorelser
mellan kollektivtrafikfoéretag om vilka reserittigheter som medges
for identifikatorn. Biljetterbjudanden, priser och resevillkor behéver
ocks3 tydligt kommuniceras gentemot reseniren.

Bekvimligheten {6r reseniren 6kar d3 biljettképet kan ske 1 lugn
och ro 1 hemmet via internet eller pd spring i en smart mobiltelefon.
Produkter som gor f6rkép 1 fysiska butiker méjliga kan ocksi ut-
vecklas. Den fysiska biraren av reserittigheten, ett kort eller annan
behorig tingest, behover inte laddas vid ndgon viss terminal. Rese-
rittigheten knyts 1 kpogonblicket till resehandlingen 1 det bakom-
liggande systemet. Reserittigheter kan flyttas mellan olika resehand-
lingar knutna till samma IDF, dir affirsreglerna s3 tilliter. Systemet
mojliggor att reserittigheten inte méste kopplas till en resehandling
som ir ett traditionellt resekort. Det som krivs for att koppla
reserittigheten 1 ett IDF-baserat biljettsystem ir ett chip som ir
auktoriserat f6r indamadlet. Chipet kan sitta i ett resekort eller pd
andra enheter som innehéller ett chip.

Forutsatt att forsiljningsfunktionerna tar hinsyn till resenirernas
skiftande behov, innebir ett sddant system god tllginglighet. For
organisationer som centralt ska distribuera reserittigheter — som till
exempel skolkort — har systemet potential att férenkla hanteringen.

En bredare anvindning av gemensamma IDF-baserade resehand-
lingar goér dven besparingsméjligheter méjliga genom att varje kollek-
tivtrafikforetag inte behéver ge ut egna kort och spara in admi-
nistrationen kring det. Att det frdn marknadsféringssynpunkt och 1
kundrelationen ir onskvirt att kortet bir kollektivtrafikforetagets
logga méste inte med nddvindighet st i vigen f6r en sddan samord-
ning. P4 samma sitt som betalkort 1 dag utformas med sivil bensin-
bolags och bankers logotyper och profilfirger, ir det indd nigon av
de stora leverantorerna av betalkortstjanster som stir bakom kortet.
P& motsvarande sitt kan utgivning av resekort arrangeras.
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Utmaningar med IDF-baserade biljettsystem

Utmaningarna med IDF-baserat resande ir inte frimst tekniska,
utan snarare affirsmissiga och juridiska. Att anvinda en resehand-
ling pa ett sddant sitt att det blir ett betalningsinstrument f6r med
sig krav pd tillstdndsplikt fér betaltjinster och regler om kund-
kinnedom. Att centralisera sddana funktioner till betalkortsféretag
eller en nationell avrikningsfunktion for biljetter stiller hoga krav
pd hanteringen utifrin sikerhetssynpunkt. Nir biljetter forkops
existerar emellertid inga sddana hinder. Frigan om IDF-baserade
biljettsystem som betalsystem behandlas mer ingdende senare i detta
avsnitt.

Systemet med IDF-baserade biljettsystem méter 1 sig inte rese-
nirens behov av information fére, under och efter resor. Det IDF-
baserade biljettsystemet dr en digital infrastruktur for biljett-
hanteringen och transaktionen som biljettkép innebir. Denna infra-
struktur behéver kompletteras med kundgrinssnitt som mojliggor
biljettkép och tjinar som kommunikationskanal for siljande part
och reseniren. Inom overskidlig tid kommer kommunikationen
sannolikt att ske genom applikationer i de smarta mobiltelefonerna.
Applikationerna ger mojlighet att interagera med reseniren, till
exempel genom reseplaneringsfunktioner och att 1 realtid kunna
skicka trafikinformation och andra hindelser som paverkar resan.

Standarder for IDF-baserade biljettsystem

For att gora det mojligt fér nista generations biljettsystem som
innebir ID-baserat resande initierade Samtrafiken &r 2017 ett nytt
utvecklingsprojekt inom ramen foér utvecklingen av BoB-standar-
den. Projektet resulterade 1 BoB-ID, specifikationen Mobile Ticket
Specification no 7 (MTS7). Skillnaden mellan vanliga BoB-biljetter
och biljetter med BoB-ID ir att biljetten med BoB-ID inte skickas
till mobilen, som s3 kallad birare av biljetten. Biljetterna férvaras
i stillet 1 respektive RKM:s bakomliggande biljettsystem och rese-
niren identifierar sig med en identifikator (IDF). Nir identifikatorn
presenteras for validering kontrolleras den mot de bakomliggande
systemen. En IDF méste kunna bira en kod i enlighet med MTS7-
specifikationen och kan i praktiken vara ett programmerat chip i ett
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kort, klocka, mobil eller dylikt.” MTS7 méjliggér ocksd dubbelriktad
kommunikation, d3 en valideringsutrustning inte enbart kan lisa
IDF utan dven kan lagra pd chipet, vilket skulle gora det mojligt att
anvinda chipet for reskassa. Denna funktion dr diremot lagt priori-
terad hos RKM, eftersom hantering av reskassor kriver en typ av
ekonomihantering som stiller sirskilda krav. Dirfér bedomer vi att
denna mojlighet som standarden éppnar for inte ir s intressant.

Befintliga biljettsystems anvindning av IDF- och BoB-standarder

Hur ser befintliga biljettsystem ut i dag hos RKM? Hir redogor vi
for befintliga biljettsystem, vilka standarder som anvinds och vilka
insatser som skulle krivas for att ansluta biljettsystemen till ett
nationellt IDF-baserat biljettsystem for kollektivtrafik. Flera kom-
mersiella kollektivtrafikféretag, som till exempel S] AB och MTR
Express, tillimpar 1 dag principer for bokning, kép och biljettviser-
ing, som helt eller delvis bygger pd att resehandlingen endast finns i
bakomliggande biljettsystem. I dessa system ir resehandlingen inte
enbart kopplad till ett visst IDF utan till reseniren som person.

Ett sitt att infora ett nationellt biljettsystem ir att koppla sam-
man befintliga biljettsystem med gemensamma standarder for
biljettsystemets utformning (BoB-standarden) och en standard for
IDF-baserat resande. Vi redovisar 1 det f6ljande 6versiktligt i vilken
utstrickning befintliga biljettsystem hos RKM ir anpassade till BoB-
standarden, om de erbjuder IDF-baserade biljetter och 1 s3 fall med
vilken standard. De tv8 standarder som férekommer 1 Sverige inom
kollektivtrafiken ir dels BoB-ID (MTS7) som utvecklats genom
Samtrafiken, dels EMV.

> https://samtrafiken.atlassian.net/wiki/spaces/BOB/pages/ 158236775/ Original +f+r+specar?
preview=%2F158236775%2F879067239%2Fmts7.docx,
https://github.com/kirei/mts7-javacard.
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Tabell 5.3 Regionala kollektivtrafikmyndigheters biljettsystem utifran
Biljett- och betalstandarden och IDF-baserat system

RKM Biljettsystem enligt IDF-baserat Tap-and-go

BoB-standard hiljettsystem

samt standard
Vasternorrland Planeras
Jamtland Planeras
Norrbotten Planeras
Vésterbotten Planeras
Stockholm | drift Under utveckling (EMV) Under utveckling
(EMV)
Sormland Delvis
(inte fullt ut BoB)

Uppsala | drift Planeras (EMV) Planeras (EMV)

Vastmanland
Orebro

Ostergdtland
Jonkoping

Kalmar

Blekinge
Halland

Kronoberg

Skane

Gotland
Dalarna
Varmland
Véstra Gotaland

Gavieborg

Delvis
(inte fullt ut BoB)

Planeras delvis (inte

fullt ut BoB)
| drift
Under utveckling

Under utveckling

| drift
Under utveckling

Under utveckling

| drift

Planeras

Delvis

(inte fullt ut BoB)
| drift

Planeras

I drift (MTS7) *

Under utveckling
(MTS7)

Under utveckling
(MTS7)

I drift (MTS7) *

Under utveckling
(MTS7)

Under utveckling
(MTS7)

I drift (MTS7) *

Planeras (EMV)

Planeras (EMV)

Ja (EMV)

*Anvander i dag MTS7 men &r beredda att Gvergd till EMV.
| stort sett alla RKM har eller planerar att infora ett biljettsystem i enlighet med den nationella
BoB-standarden. Ett antal RKM har i dag en implementerad och Idsning for ID-baserat resande.
Andra arbetar med att utveckla det eller planerar for det.
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Inom Regionsamverkan Sydsverige pigir ett arbete med att ta fram
en IDF-baserad l6sning enligt BoB-standarden BoB Token API med
MTS7. Denna l6sning kommer att inforas helt eller delvis 1 tv8 olika
biljettsystemslésningar, dels den som tagits fram av Sknetrafiken och
dven anvinds av Blekingetrafiken, dels den som gemensamt utvecklats
av Linstrafiken Kronoberg, Jénkopings Linstrafik, Hallandstrafiken
och Kalmar Linstrafik. De forsta delarna av dessa biljettsystemslds-
ningar togs i drift 2019 och bérjan av 2020. Ostgotatrafiken, som
anvinder en variant av Skdnetrafikens system boérjade ocksd med ett
ID-baserat system i slutet av 2019.

Skanetrafiken har utvecklat ett biljettsystem som utdt féljer BoB
och kommer 4r 2020 att erbjuda ID-baserat resande enligt MTS7.
For att koppla upp dessa system mot ett nationellt system krivs det
endast en nationell integration. Enligt samtal som utredningen har
fort med Skinetrafiken idr de positivt instillda till att 6vergd frin
MTS7 till EMV, eftersom de ser att den fortsatta utvecklingen kom-
mer att ske med den standarden.

Region Blekinge kommer att nyttja det system som Skdnetrafi-
ken utvecklat och kommer &r 2020 att erbjuda ID-baserat resande
enligt BoB-standarden. Liksom for Skdnetrafiken behovs hir endast
en nationell integration. Region Halland, Kronoberg, Kalmar lin
och Jonképings lin ingdr i samarbetet med dessa regioner. De har
ett system som féljer BoB och kommer r 2020 att erbjuda ID-
baserat resande enligt MTS7. Vid ett nationellt biljettsystem enligt
EMV-standarden skulle det krivas en mjukvaruuppgradering av de
sydligaste linens biljettvalidatorer, eftersom de 1dag anvinder
MTS?7.

Region Ostergétland kommer att nyttja det system som Skéne-
trafiken utvecklat enligt BoB-standarden och planerar att introdu-
cera ID-baserat resande 1 slutet av 2020. Endast en nationell integra-
tion skulle krivas.

Inom Region Stockholm (SL) pdgir ocksd ett projekt for att
erbjuda ID-baserat resande. Hir har valet fallit pd att f6lja den s3
kallade EMV-standarden. Denna l6sning ir planerad att tas i bruk
under 2020. Region Uppsala har utvecklat ett system som foljer
BoB. De har i dag inga konkreta planer pd att infora stéd for ID-
baserat resande. Eventuellt kan detta ske om 3—4 3r och 1 s fall kom-
mer regionen antagligen att vilja samma teknik som Region Stockholm

som bygger pd EMV-standarden.
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Ovriga RKM har i dag inga framskridna planer p4 att inféra ID-
baserat resande i nirtid. Diremot finns det bland flera RKM ett
intresse f6r konceptet.

Vistra Gotalandsregionen har i dag anpassningar, som gér att de
externt kan hantera BoB-biljetter genom att distribuera biljetter
enligt BoB samt validera biljetter enligt BoB. De har 1 dag inga planer
pd att erbjuda ID-baserat resande.

Region Gotland har idag inget biljettsystem som féljer BoB-
standarden och skulle dirmed behéva inféra BoB som helhet. M6j-
ligtvis kan regionen nyttja de BoB-anpassningar som deras biljett-
systemleverantdr har utfért f6r andra.

Region Orebro har idag inget biljettsystem som féljer BoB-
standarden. Inriktning fér utvecklingen av biljettsystemet ir att det
ska bli IDF-baserat, men 1 skrivande stund saknas en tidsplan for
detta.

Region Sérmland har i dag ett biljettsystem som till vissa delar
foljer BoB. Det dr okint vilka planer de har f6r IDF-baserat resande
och vilka anpassningar som skulle behévas till nuvarande system.

Region Virmland har i dag inget biljettsystem som foljer BoB-
standarden och skulle dirmed behéva inféra BoB som helhet. In-
tresse for detta finns och regionen arbetar med frigan. Diremot
finns inga planer p IDF-baserat resande just nu.

Region Vistmanland har 1 dag ett biljettsystem som till vissa delar
foljer BoB. Regionen ir positiv till en utveckling av biljettsystemet
som ir BoB- och IDF-baserad, men det finns inga konkreta planer
for detta 1 nirtid.

Region Dalarna har idag inget biljettsystem som foljer BoB-
standarden och har heller inga planer pd att inféra ett IDF-baserat
system.

Region Givleborg kommer inom kort att anvinda det BoB-base-
rade biljettsystem som utvecklats av Region Uppsala (UL). Diremot
finns inga planer pd att inféra ett system f6r ID-baserat resande.

Regionerna inom Norrlandssamarbetet (Jimtland Hirjedalen,
Visternorrland, Visterbotten och Norrbotten) har i dag inget biljett-
system som foljer BoB-standarden. Projekt f6r detta forbereds, men
det finns inga planer p4 att infora ett ID-baserat system.
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Betalsystem som biljettsystem

Som vi har konstaterat byggde de ursprungliga sms-biljetterna p4 att
betalsystemet var integrerat i mobiltelefonrikningen. Efter att det
forbjods har kreditkortsbolagen utvecklat betalsystemet med
kreditkort till att fungera som biljetter i kollektivtrafiken.

Skillnaden mellan att anvinda ett resekort eller ett betalkort inom
ett ID-baserat system ir vid forsta anblicken inte helt tydlig. Det
finns diremot betydande skillnader mellan dem. De méter olika
behov och den ena losningen utesluter inte den andra. De kan dirfor
vara samexisterande [§sningar.

Betalkorten erbjuder enkelhet f6r reseniren, d3 den kombinerar
betalning f6r resan med visering och mekanismer f6r olika former av
mingdrabatter. Resetransaktionerna kan samlas ithop och periodiskt
stimmas av, for att ge reseniren den mest fordelaktiga biljetten. For-
delen ir ocksd att man nyttjar en resehandling (betalkortet) som
reseniren 1 de flesta fall redan dger och frekvent anvinder i vardagen.
En sddan 16sning tillimpas sedan flera &r av Transport for London
(tap-and-go). Dir blippar reseniren sitt kontaktlosa betalkort vid
ombordstigning pd bussar. Vid inpassering och utpassering frin
tunnelbanan blippar reseniren sin kort pd motsvarande sitt vid en
lisare. Korttransaktioner samlas och stims av regelbundet, varvid
beloppen dras som en klumpsumma frin resenirens betalkort.

Utmaningen med anvindning av betalkorten ligger i att avgora
vilken biljett som reseniren ska debiteras fér vid varje resa. I London
giller enhetstaxa for bussarna. Diremot finns det 1 tunnelbanan
spirrar med lisare vid sdvil inpassering som utpassering, vilket gor
det mojligt att berikna ritt pris. I andra mer komplicerade taxe-
strukturer, dir kontroll saknas av var reseniren stiger av, krivs
kompromisser som minskar enkelheten. Man kan till exempel tinka
sig att reseniren vid ombordstigningen fir tala om hur l8ng resan ska
bli eller att resan endast kan goras inom ett pd férhand begrinsat
omride.

En annan nackdel ir att det r svért att tillimpa olika rabatter for
till exempel ungdomar och pensionirer. Att anvinda betalkort for
IDF-baserat resande i stor skala fér dven med sig vissa andra frigor
kring robusthet och persondataskydd. Biljettsystemet blir dir till
stor del beroende av en frimmande infrastruktur fér betalkort, dir
ocksd personuppgifter om resenirens forehavanden med trafik-
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operatdren sparas. Region Stockholm (SL) planerar att inféra detta
system 1 hela sin trafik, vilket ir méjligt eftersom de har enhetstaxa
1 hela linet. Skinetrafiken infér det pi stadsbussar i tio stider.
Ostergotland infér ocksd denna méjlighet, men endast pd stads-
bussarna i1 Linkdping och Norrképing som idr inom en och samma
zon och dirmed har enhetstaxa.

Tabell 5.4 Fordelar och nackdelar med betalsystem som biljettsystem

Fordelar Nackdelar

Resendren behdver inte registrera sig som Systemet kraver enhetstaxa om man inte infor

kund. check-out*.

Besokande kan anvdnda sitt kreditkort hem-  Klarar inte samordnad biljetthantering mellan

ifrdn utan problem. tva biljettsystem till exempel dver
regiongranser.

Resendren kan lita pa att fa basta pris utan  Klarar inte att hantera kategorier som pensio-

att sjalv behdva valja produkter. nér eller studerande. Alla anvandare &r fullpris
vuxna.

Systemet kraver ingen mobil eller
mobilapplikation.

*Det krévs dock inte enhetstaxa for en hel region utan kan vara enbart for specifik stad. Check-out
finns ingenstans i Sverige. Det infordes i Géteborg men maste nedmonteras efter massiva protester
frén resenarerna.

Den praktiska skillnaden mellan att képa biljetter 1 férvig och att
képa dem vartefter resor genomférs kan framstd som begrinsad.

De juridiska forutsittningarna dndras dock, om reseniren har
knutit till exempel en reskassa eller ett betalningsinstrument till en
resehandling som anvinds fér IDF-baserat resande dir biljetten
kops vartefter resan genomférs. Det dr siledes den funktion som en
identifikator anvinds {6r, som bestimmer om identifikatorn ocksa
ir att se som ett betalningsmedel.

MasterCard och Visa har enats om en PCI sikerhetsstandard som
stiller krav pd utfirdarna av dessa kort. Utredningen bedémer, likt
SL, att PCI endast giller vid anvindning av kort med kredit-
kortutgivarnas varumirkesloggor. Anvinder utfirdare av IDF-kort,
byggd pd EMV-standard, egna varumirken omfattas anvindningen
av korten inte av de krav som stadgas 1 PCI sikerhetsstandard.
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5.2.2 Bokningssystem

Bade biljettsystem och bokningssystem fér kollektivtrafik anvinds
for att utfirda och lagra en ritt att resa. Biljettsystem hanterar obokade
resor, medan bokningssystem hanterar bokade resor. Biljettsyste-
met utfirdar en rittighet att resa som inte ir knuten till en viss
avging, medan bokningssystemet ger ritt att resa vid en specifik
avgdng och kan dven innebira en bokning av plats eller annan indlig
resurs.

Minga europeiska tigoperatorer anvinder bokningssystem som
de har utvecklat och idger sjilva och inte delar med andra operatorer.
For att siljande parter ska kunna erbjuda resenirerna mojlighet att
kopa inrikes och utrikes tdgbiljetter samt biljetter f6r resor dver
landsgrinser, finns flera initiativ 1 Europa som leder 1 riktning mot
dkad samordning mellan olika bokningssystem (se kapitel 6). Full
Service Model (FMS) ir en standard utvecklad av tigbranschen i
Europa, frimst tidigare monopolféretag, som ska gora en samman-
koppling av de olika systemen méjlig.

Nir det giller bokningssystem for kollektivtrafik 1 Sverige har
trafikoperatdrerna ofta egna system. Det bokningssystem inom
kollektivtrafikbranschen som anvinds mest 1 Sverige ir systemet
Petra (Silverrail Technologies) som SJ anvinder och som ocksd
anvinds av Resplus.

Nir det giller mojligheter for resenirer att lite {4 tillgdng till
bokade biljetter oavsett kollektivtrafikforetag lyfts ofta flyg-
branschen fram som ett féredéme. Inom flygbranschen bérjade flyg-
bolag under 1970- och 1980-talet att se ett behov av att knyta sam-
man sina olika bokningssystem med resebyriernas férsiljnings-
system via neutrala och globala distributionssystem, si kallade
Global Distribution Services (GDS). Aven bokningar for tig, firjor,
biluthyrning och hotell distribueras denna vig. Utdver rollen som
distributionssystem erbjuder ocksd GDS lagerforing. Ett stort antal
flygbolag har valt att avveckla egna bokningssystem for att 1 stillet
anvinda sidana tjinster.

Flygbranschen har genom branschféretaget International Air
Transport Association (IATA) utvecklat en datadverféringsstandard,
New Distribution Capability (NDC), som ir ett modernt webba-
serat meddelandesprik. NDC ticker bokningsprocessen frin borjan
till slut. NDC innebir en internetbaserad anslutning med mer
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kapacitet dn vad som varit tillgingligt hittills. Bokningsprocessen
blir enklare si reseniren kan se hela utbudet av produkter och
tjinster som erbjuds med omfattande information fér stéd i kund-
motet. I stillet for att himta tidtabeller och priser frin en rad olika
killor kombineras informationen. Dessutom medfér NDC méj-
ligheten att distribuera produkter och tjinster som tidigare inte finns
tillgingliga for GDS, vilket inkluderar méjligheten att ligga till flyg-
tillbehér till bokningar gjorda hos en GDS. Reseniren gynnas
genom en mer transparent bokningsprocess si att denne kan fatta
vilgrundade beslut om vad varje flygbolag erbjuder.

Systemet med GDS ir beroende av flygbolagens samarbete inom
IATA, som bistdr av 290 medlemsféretag, frimst flygbolag. IATA
bistdr med tjinster inom omriden som sikerhet, miljo, standarder
och ekonomisk avrikning (Billing and Settlement Plan — BSP).
Genom BSP 6verfér siljande parter sina intikter frin forsiljning av
flygresor till BSP, som sedan férdelar intikterna till de flygbolag som

producerar resorna.

Standarder for bokningssystem av tdgtrafik

FSM ir ett initiativ som bland andra flera statligt dgda tdgoperatdrer
1 Europa och ledande globala distributionssystemsféretag driver
sedan dr 2013. I FSM-samarbetet definieras datagrinssnitt och for-
mat for att gora bokningssystemen interoperabla och dirmed gora
forsiljning av internationell f6rsiljning av tigresor mojlig. Ambi-
tionen med FSM ir att det ska omfatta hela informationsflédet frén
resesdkning och exponering av tillgingliga produkter via bokning
och betalning till ekonomisk avrikning. FSM grundar sig 1 de tidi-
gare jirnvigsmonopolens syn pd marknaden, dir varje land har en
dominerande aktdr. Modellen bygger pd att tillgingen till biljetter
ska vara geografiskt baserad med en aktdr som tar ansvar for landets
tdgresor, snarare dn leverantdrsbaserad dir flera leverantdrer kan
vara aktiva i flera linder.
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5.2.3  Utveckling av trafikdata i kollektivtrafikbranschen

Sverige ir ett foregingsland avseende digitalisering och ligger pd
andra plats i Europa enligt Digital Economy and Society Index-under-
sokningen fér 2019.° Index inom offentlig sektor drar diremot ner
placeringen. Motiveringen gor gillande att Sverige ligger 6ver medel
1 Europa, men i arbetet med 6ppna data ligger Sverige efter. Ett sitt
att 6ka digitaliseringen inom mobilitetsomridet, 1 syfte att skapa
smartare resande 1 framtiden, ir att gora trafikantdata och biljett-
information frin kollektivtrafikforetag tillgingliga. Genom tillgdng
till 6ppna data kan nya mobilitetstjinster utvecklas dven av tredje-
partsutvecklare.

Samtrafiken ir den aktor i branschen som samlar in kollektiv-
trafikdata till ett gemensamt system for trafikantinformation (GTT)
1 enlighet med kollektivtrafiklagen’. Insamlingen sker dels digitalt
via ett egenutvecklat format, dels analogt via bland annat telefon och
mail. Insamlade data finns sedan tillgingliga pd Samtrafikens digitala
portal — Trafiklab.se — via 6ppna grinssnitt (API). Det egenutveck-
lade formatet dr f6rdldrat och begrinsar i nulidget Samtrafiken frin
att ta in mer data, bide vad avser statiska data och dynamiska data
(realtidsdata) som det egenutvecklade transportformatet inte kan
hantera.

Aktorerna 1 kollektivtrafikbranschen har under ling tid anlitat
olika systemleverantorer for att digitalt hantera sina kollektivtrafik-
data for att tillhandah3lla dessa 1 olika trafikplaneringstjinster. Bristen
pa gemensamma standarder f6r sddan hantering har 6ver tid medfort
att olika l6sningar baserade pi olika standarder och format har
utvecklats parallellt.

Ett gemensamt initiativ tog form i Sverige 2016, di projekt
Kraftsamling Oppna Trafikdata startades.® Milet med projektet var
att hitta en gemensam nationell méilbild f6r 6ppna trafikdata med
start 1 den offentliga sektorn och ta fram en handlingsplan med
dtgirder for att realisera méilbilden. Arbetet med en méilbild for
nationella 6ppna kollektivtrafikdata resulterade i fem omrdden med

¢ https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/desi.

7 Se Lag (2010:1065) om kollektivtrafik Kap. 4, § 2 Samt Férordning (2011:1126) om kollek-
tivtrafik och Transportstyrelsens foreskrift 2012:2.

% https://samtrafiken.se/wp-content/uploads/2018/04/Final_Officiell Rapport-Oppna-
Trafikdata_Genomforandeplan_2018-2021_version_1.0.pdf.
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forankrade l6sningar f6r hantering av datamingder och tjinster,
licenser och villkor, it-arkitektur, organisation samt finansiering.

Under projektet gjordes en GAP-analys 6ver vilka data som i dag
saknas. Projektet identifierade 12 olika datamingder och tjinster
som kollektivtrafiken behover tillhandahilla i sin helhet for att gora
digitala mobilitetstjinster mojliga. Dessa inkluderar datamingder
kring planerad trafik och realtidsinformation samt tjinster for
reseplanering och biljettférsiljning.

I och med att EU-kommissionen 2017 beslutade att infora f6r-
ordning 2017/1926 (se kapitel 4) har medlemsstaterna numer en
skyldighet enligt lag att tillhandah8lla viss specificerad statiska
kollektivtrafikdata via en nationell dtkomstpunkt i ett visst format,
NeTEx.’” Férordningen innehiller dven 6nskemil om att medlems-
staterna ska tillhandah3lla vissa dynamiska data i SIRI-formatet men
stiller innu inga absoluta krav att s3 sker.

Mot bakgrund av projekt Kraftsamling Oppna Data och EU-
forordning 2017/1926 startades ett branschprojekt, Oppna Data, i
syfte att uppfylla milen for projektet och EU-férordningens krav.
Projektet startade 1 februari 2018, men har tagit mer tid i ansprdk in
vad som ursprungligen planerats. Det har bland annat skett mot
bakgrund av att olika indataformat behéver harmoniseras, aggrege-
ras och 6versittas till andra utdataformat 1 syfte att uppfylla krite-
rierna 1 EU-férordning 2017/1926. Kollektivtrafikbranschen i Norden
samarbetar framgdngsrikt pd dataomridet och har genom Open Data
In the Nordics (ODIN-projektet) kommit éverens om en gemensam
NetEx dataformatsprofil fér gemensam utveckling och utbyte av
data mellan de nordiska linderna."

5.3 Biljettsamarbeten

For bokade resor finns det ett nationellt biljettsamarbete, Resplus,
som siljer bokade biljetter for kollektivtrafik. ResRobot ir ett
nationellt kundgrinssnitt som erbjuder en reseplaneringsfunktion
och en férsiljningsfunktion for utbud frin alla Samtrafikens part-
ners. Bdda initiativen dr branschdrivna och skéts av det branschigda

? EU-kommissionens delegerade férordning (EU) 2017/1926 av den 31 maj 2017 om kom-
plettering av Europaparlamentets och rddets direktiv 2010/40/EU vad giller tillhandah3llande
av EU-omfattande multimodala reseinformationstjinster.

' https://nordicopenmobilitydata.eu.
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foretaget Samtrafiken. For obokade kollektivtrafikbiljetter finns det
tre storre biljettsamarbeten, ett 1 norr, ett 1 milardalsregionen och
ett 1 sodra Sverige. Dirutéver finns det en rad samarbeten mellan
regioner runt om i landet som erbjuder biljettprodukter till kollek-
tivtrafikresenirer. Hir f6ljer en beskrivning av dessa olika samarbeten.

5.3.1 Resplus

Resplus ir ett biljettsamarbete mellan trafikforetag, sivil offentligt
finansierade som kommersiella, som erbjuder kollektivtrafikrese-
nirer mojlighet att férkdpa en biljett f6r kollektivtrafikresor 1 ett
gemensamt bokningssystem, dven om resans delstrickor utfors av
olika kollektivtrafikforetag och med olika firdmedel.

Samarbetet startade 1991 som ett projekt inom Statens Jirnvigar
(S]), som di hade monopol pd tigtrafik 1 Sverige. Resplus var ett
samarbete mellan SJ och de regionala linstrafikbolagen. Ar 1993
overfordes verksamheten till ett branschigt nybildat féretag, Sam-
trafiken 1 Sverige AB (Samtrafiken). En ny produktkategori, Tég-
plus, skapades. Tagplus, som senare indrade namn till Resplus, var
ursprungligen en kombinationsprodukt med SJ:s fjirrtdg och de
regionala trafikforetagens trafik. Produkterna som erbjods genom
Resplus byggde pa SJ:s villkor avseende resevillkor, dlderskategorier
och forsiljningskanaler. Verksamheten finansierades genom en av-
rikning av sdlda Resplus-biljetter. Férsiljningen skedde genom rese-
byréer, dir SJ:s biljettforsiljning var den stérsta.

De datoriserade systemen var vid den hir tiden begrinsade, men
Tagplus var med i specifikationen f6ér utvecklingen av Petra som
skulle bli SJ:s bokningssystem. Nigra dr senare (1995) skapades
RiksDataBasen (RDB), som innehéller tidtabeller, linjer, hillplatser
och priser for hela Sverige, vilket kom att bli navet i Samtrafikens
verksambhet.

Dagens Resplus inkluderar fler kollektivtrafikforetag och erbju-
der resor med fjirrtdg, regional- och pendeltdg, expressbussar,
stadstrafik och firjor. I dag binder Resplus samman Sveriges kollek-
tivtrafik med éver 5 000 héllplatser. Samtrafiken ansvarar for trafi-
kantdata och ligger upp hillplatser och linjer 1 databasen, som ir
kopplad till nationell férsiljning. De strickor som dirmed blir sok-
bara kan kombineras med varandra till resekedjor som innehéller
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olika trafikslag och flera operatdrer. Resekedjorna bokas och siljs via
ett nationellt bokningssystem och ett flertal forsiljningskanaler med
ombud, resebyrier och olika webbsajter, bland annat den bransch-
gemensamma férsiljningskanalen, ResRobot.

Affirsreglerna har utvecklats frin de initiala dverenskommel-
serna. Ursprungligen var det SJ:s villkor som gillde nir det giller till
exempel resenirskategorier, familjeerbjudanden, rabatter och regler
om husdjur ombord pa kollektivtrafiken. Senare har reglerna blivit
mer méngfacetterade, i synnerhet vad giller 8lderskategorier, vilket
innebir att den som vill {3 rabatterade biljetter miste ange sin dlder
innan en sokning efter Resplus-biljetter.

I samband med avregleringen av tigmarknaden inférdes en kom-
fram-garanti for resenirer nir det fanns fler dn ett kollektivtrafik-
foretag pd en stricka. Tidigare var garantin mer generds 1 form av att
kollektivtrafikféretagen fritt kunde hinvisa till varandras utbud 1 ett
trafikstort lige. Nu dr det ekonomiskt mer strikt genom att kollek-
tivtrafikforetagen kan ta betalt av varandra. Reseniren ska diremot
alltid komma 1 forsta hand och kollektivtrafikféretag garanterar att
reseniren ska komma fram till sin slutdestination, 4ven om trafik-
storningar uppstar.

Resplus drskortstilligg

Ar 2009 introducerades ett kort f6r all offentlig kollektivtrafik i hela
landet. Med Resplus arskortstilligg kompletterades SJ:s &rskort med
ett firdbevis som innehiller samma reserittigheter som divarande
RKM:s linskort. Resplus &rskortstilligg innehiller dirmed 21 lins-
kort i ett kort." SJ:s &rskort med Resplus drskortstilligg ir giltigt pa
SJ:s alla t8g och 1 all kollektivtrafik som drivs av de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna. Ar reseniren i Stockholm fungerar kortet i
spérrar till tunnelbana och pendeltdg. Dirmed ir produkten nira vad
som kan betraktas som ett kort f6r all kollektivtrafik i hela landet.
Kommersiella trafikoperatérers trafik, som MTR Express, Vy, Flix-
bus och Arlanda Express, ingdr diremot inte i Resplus &rskorts-
tilligg.

SJ:s arskort finns 1 tre varianter. Silver ger ritt att resa i andra
klass. Silver plus ger ritt att resa i forsta klass men inte p8 viss trafik

" https://samtrafiken.se/tjanster/resplus/resplus-for-resenarer/resplus-arskortstillagg.
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som nattdg. Guld ger ritt att resa i forsta klass och ger férmaner som
mat och egen sovkupé. SJ:s drskort kostar 43 000-73 000 kronor
beroende pd vilken servicenivd som 6nskas, till exempel 1 eller
2 klass. Resplus drskortstilligget kostar 16 000 kronor i tilligg (2019).

Prissittningen av Resplus drskortstilligg ir gjord utifrdn resone-
manget att kortet ska vara dyrare dn ett drskort hos RKM, men
billigare in tvd &rskort. Mdnga RKM har prissatt sina periodproduk-
ter utifrin produktionskostnad, det vill siga resenirer som har ritt
att resa lingre ska betala mer. Det leder ofta till att produkter som
ger ritt att resa 1 hela linet blir en marginell féreteelse. Resenirerna
forsoker begrinsa sina kostnader med en kollektivtrafikprodukt for
sitt vardagsresande och kompletterar den antingen med bil eller
andra kollektivtrafikprodukter nir de behover resa lingre. Detta f6r-
hallningssitt gor att geografiskt stora regioner som Vistra Gotaland
och Visterbotten har dyra produkter som berittigar till resande i
hela linet. Produkterna blir d4 {4 till antalet.

En annan prissittningsstrategi, som bland annat tillimpas av
Region Stockholm och Region Uppsala ir att ha en enhetstaxa for
hela linet. D3 blir resultatet att alla stamkunder har en produkt som
giller 1 hela linet. Nir branschen skulle besluta om pris for tilligget
till SJ:s &rskort, med principen att det generellt skulle vara dyrare in
att resa 1 en region men billigare dn i tv4, togs extremfallen bort for
att landa pd en rimlig nivi. Att ha principen att det ska vara drygt
dubbelt s& dyrt som det dyraste kollektivtrafikirskortet i landet
motsvarar inte resendrernas betalningsvilja.

Arligen stills det ut cirka 1000 exemplar av SJ:s arskort med
Resplus drskortstilligg. Priset gor att produkten frimst anvinds vid
arbetspendling. Riksdagens ledaméter liksom virnpliktiga har till-
gang till SJ:s drskort med Resplus arskortstilligg. Virnpliktiga far
enbart anvinda kortet i sina hemmaregioner och sina garnisons-
regioner. Gentemot personalen i kollektivtrafiken ir det samma kort
som SJ:s drskort Silver med Resplus arskortstilligg. Det ir den virn-
pliktiges ansvar att anvinda kortet pd ett korrekt sitt.

Resplus drskortstilligg anvinds till kollektivtrafikresor i hemma-
regioner, for pendeltdgstrafik som ansluter till SJ:s trafik eller for
kollektivtrafik i andra regioner pi till exempel pendlingsorter vid
sillanresor 1 andra lin. Kundnojdheten fér kortet dr hog. RKM ser
dock bdde for- och nackdelar med Resplus drskortstilligg.
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Det kort som bir Resplus &rskortstilligg ir ett Mifare Classic
RFID-kort, som har givits ut genom SL:s Access-system. Kortet
laddas med giltighet f6r 365 dagar samt med ett kort-ID frin SJ. SJ:s
personal ombord pd tdgen kan visera sin del och i det fall kortet
innehiller en SL-biljett fungerar det dven 1 SL:s trafik. I vrig RKM-
trafik krivs okuldr visering, vilket innebir att kortet viseras av
foraren eller konduktdren. P4 kortets framsida stir innehavarens
namn och kortets giltighetstid och enligt bestimmelserna ska inne-
havaren kunna styrka sin identitet med samma namn som stir pd
kortet.

Intikterna fordelas utifrdn Resplus-forsiljningen av enkelbiljet-
ter under respektive manad. Samtrafiken, som samordnar produkten
och forhandlar med alla RKM avriknar 5 procent, det vill siga
800 kronor per arskort, fér sitt arbete. Av terstdende 15 200 kronor
far SL forst 20 procent, eftersom mdinga forr eller senare reser i
Stockholm. Férdelningen i relation till 6vrigt resande innebir att alla
RKM fir en del av intikterna oberoende om drskortsinnehavaren har
rest i regionen den aktuella minaden eller inte.

En invindning mot Resplus &rskortstilligg dr att RKM anser att
intiktsmodellen ir osiker och att de inte vet om intikterna stir i
relation till verkligt resande. Intiktférdelningen ir mirkbart paver-
kad av att Resplus arskortstilligg ir kopplad till grundprodukten som
ir tigresande hos SJ. Dirfér kompenseras till exempel Oresundstig
med ytterligare 20 procent. Intikterna frén virnpliktskorten som SJ
organiserar, fordelas lika mellan den virnpliktiges hemmaregion och
garnisonsregionen.

Enligt en enkit frin utredningen som alla RKM har deltagit i
anser dessa att de frimsta nackdelarna med Resplus drskorttilligg ir
att visering férutom i Stockholm bara kan ske okulirt, att hanter-
ingen ligger utanfér ordinarie fléde, vilket bland annat innebir att
resorna faller ur statistiken samt att intiktsférdelningen inte stdr i
relation till resandet.

Nir det giller problemet med visering gir det med hjilp av BoB-
standarden (se avsnitt 5.2.1) att digitalisera kortet s3 att det gir att
visera 1 all viseringsutrustning som ir BoB-kompatibel.
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Bilpoolsabonnemang och Resplus drskortstilligg

Under &r 2018 genomfordes ett pilotprojekt mellan Sunfleet och
Samtrafiken for att préva intresset for en kombinationsprodukt med
tillgdng till poolbil och kollektivtrafik. Produkten kallades Sunfleet
Plus. Sunfleet Plus innehdll Sunfleets stdrsta program, Swunfleet
Large, till ett rabatterat pris, samt obegrinsad tillging till kollektiv-
trafik, samma erbjudande som i Resplus arskortstilligg.

Denna produkt var frimst riktad till bilister som till viss del skulle
ersitta sitt bilresande med kollektivtrafik med enkelhet som dri-
vande kraft. Bilister som avstod egen bil till {6rman f6r poolbil skulle
kinna sig trygga i att kortet fungerar pd all kollektivtrafik utan att de
behover sitta sig in 1 hur kollektivtrafikens tjinster fungerade.

Tabell 5.5  Anvandning och kunduppskattning inom pilotprojektet
Sunfleet Plus

Resplus, dvs. resor med kollektivtrafik anvands till Kunderna uppskattade
1. Kollektivtrafikresor i hemmalénet 1. Enkelhet

2. Lénsgrénsoverskridande trafik 2. Kombinationsprodukt
3. Séllanresor i andra l&n 3. prisvardhet

Kalla: Slutrapport Sunfleet pilotprojekt, Samtrafiken.

Utvirderingen av pilotprojektet Sunfleet Plus visade pd hég kund-
nojdhet. Projektet avslutades tidigare dn planerat, eftersom Sunfleets
moderbolag Volvo ville inkorporera tjinsten i sitt nya bolag M, som
lanserade sina forsta tjinster hosten 2019."2 An si linge ir detta den
enda ompaketeringen av Resplus drskortstilligg.

5.3.2 ResRobot - ett kundgranssnitt fér nationell
reseplanering och biljettkdp av kollektivtrafik

Den nationella jinsten ResRobot (www.resrobot.se) tillkom genom
ett branschsamarbete med bérjan 2006 inom Samtrafiken.” Res-
Robot lanserades som en komplett nationell multimodal resepla-
nerare. Det ir ett operatdrsneutralt kundgrinssnitt, dir det gr att
hitta reseinformation och planera resor med kollektivtrafik i hela

2 https://m.co/se/sv-SE.
' En nirmare beskrivning av branschsamarbetet Samtrafiken i Sverige AB framgér av avsnitt 5.1.
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landet. P4 ett och samma stille finns tidtabeller samlade for alla
trafikslag 1 landet. ResRobots reseplanerartjinst innehdller dven
kartor ¢ver byten och gdngvigar.

Ar 2013 kompletterades tjinsten med en képfunktion fér resor
som omfattar sivil lokal- som interregional trafik med méjlighet till
byten mellan trafikslag. Med ResRobot kan reseniren kdpa bokade
resor, enskilt eller 1 kombination med samtliga 6vriga tdg- och buss-
operatdrer och RKM, till cirka 4 600 destinationer 1 Sverige (Res-
plusbiljetter).

Ett problem ir att flertalet resenirer inte kinner till eller anvinder
sig av tjansten nir de skall képa en biljett. Ar 2019 bokades cirka
10 000 resor genom ResRobot, vilket kan jimféras med de cirka
25 miljoner resor som bokades genom SJ:s digitala kanaler, dvs. via
webb, mobilapplikation och biljettautomater. Syftet med ResRobot
ir att vara en neutral, icke-diskriminerande tjinst for kop av biljetter.
Utvecklingen av tjinsten ir eftersatt, eftersom den inte har priori-
terats inom Samtrafiken. Nackdelar med tjinsten dr bland annat att
alla tillgingliga hallplatser 1 kollektivtrafiken inte finns med till f6r-
siljning och att biljetterna i dag inte kan viseras maskinellt.

I dagsliget ir ResRobots tjinster for reseplanering men framfér
allt for biljettforsiljning inte tillrickligt kinda hos medborgarna.
Informationsbehovet om mdjliga resealternativ i Sverige ticks nu-
mera idven till stor del av Googles och Apples karttjinster, som finns
forinstallerade i varje smart telefon. Dessa tjinster baseras pd samma
trafikdata fridn Samtrafiken som informationstjinsten ResRobot.

Behovet av biljettkop handlar framfér allt om att kunna boka och
kopa fjirresor med tdg och buss 1 Sverige. Dessa resor kan komplet-
teras med anslutningar till RKM:s trafik genom Resplus-systemet.
Eftersom de flesta resendrer kinner till varumirket SJ i Sverige si
anvinder sig de flesta av SJ:s férsiljningskanaler f6r fjirresor med t3g.

Méinga resenirer antar sannolikt att alla Sveriges tdg finns 1 SJ:s
kanaler. Tabell 5.6 visar att den forestillningen inte ir helt korrekt.
SJ har valt att utesluta en tdgoperatdr, medan bolaget tilldter alla
andra att finnas med i sina férsiljningskanaler.'* Bide ResRobot och

* Konkurrensverket tog under 2018 emot klagom3l frin MTR Express AB och Saga Rail AB
gillande SJ:s agerande mot dessa foretag vid online-forsiljning/-formedling av tdgbiljetter.
Konkurrensverket har i sitt beslut i juni 2019 konstaterat att SJ:s férsiljningskanaler inte ir
konkurrensneutrala. Myndigheten anger emellertid att pivisade konkurrensproblem skulle
kunna dtgirdas mer effektivt, t.ex. genom reglering av hur tigbiljetter siljs, in genom ett
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SJ anropar samma bokningssystem och det handlar siledes enbart
om en skillnad 1 férsiljningsgrinssnitt. Dir viljer SJ att exkludera en
operatdr genom filtrering.

Tabell 5.6

Tagoperatorer i SJ:s forsdljningskanaler respektive i ResRobot

Tagoperator i
storleksordning
(antal resor)

0=offentlig
K=kommersiell

M=museijarnvag

Finns i S):s
kanaler

Finns i
ResRobot

SL pendeltag
Oresundstag

S

Vasttag
Pagatag
Malartag
Arlanda Express
Ostgotapendeln
Norrtag

Tag i Bergslagen
Krosatag
Kustpilen

Tag AB

X-tag
Upptagen

MTR Express
Vy

Snalltaget
Inlandshanan
Bla Taget

DVVJ

ENJ
Lennakatten
Smalsparet

EEEEXN=XN=XNNNO0OO0O X000 O0OO0O X0 OO x<Oo o

>X X X X X X X X X X X X X >xX X

>< X< X X X X >xX X

>X X X X X X X X X X X X X X X >X X >X >X X X X >xX X

Kélla: Utredningens egen sammanstéllning.

3liggande enligt konkurrenslagen eller talan i domstol. Verket hinvisar till en skrivelse till
regeringen, dir det beskrivit observerade problem och féreslagit att en utredning genomférs
for att ritta till problemen. Vi kommer utférligare att ta upp denna friga i avsnitt 8.5.
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Regionala kollektivtrafikmyndigheters syn pd ResRobot

Samtliga RKM och ett antal kollektivtrafikforetag har i en enkit frn
utredningen svarat pd frigor om deras anvindning av ResRobot och
gett sin syn pd varfor tjinsten ir okind bland konsumenterna. Av
21 RKM ir det fyra som i enkiten uppger att de anvinder eller linkar
till ResRobots funktion fér reseplanering 1 sina egna kanaler. Mot-
svarade giller f6r ResRobots forsiljningsfunktion. En RKM anvin-
der delvis data frén ResRobot f6r tjinsterna i sina egna kanaler.

RKM ger flera anledningar till att ResRobot inte ir mer kind
bland resenirer. En forklaring giller svirigheten att ha en tjinst med
nationellt perspektiv, medan RKM:s uppdrag ir regionala. De lokala
aktorerna har 1 uppdrag att prioritera resurser utifrin insatsernas
regionala potential. Eftersom det vardagliga resandet till storsta
delen sker inom linen, har ResRobot inte prioriterats. Trafikdata i
ResRobots reseplanerartjinst ir 1 forsta hand foridlat och anpassat
till biljettsamarbetet Resplus (se avsnitt 5.3.1), vilket medfér att
yjdnsten inte ir optimal f6r regional reseplanering.

En annan anledning som lyfts fram ir att tjinsten ir svr att hitta
for resenirerna, eftersom den har marknadsforts for lite och har ett
abstrakt och svarforstieligt varumirke. Namnet ger ingen orienter-
ing till vad tjinsten erbjuder. Det fors till exempel fram att Res i hela
Sverige hade varit ett mer rittvisande namn. Det f6rs ocksd fram
synpunkter om att det dr oklart vem som ska marknadsfora tjinsten
och ha budget for den.

En férklaring dr ocks3 att det finns andra forsiljningskanaler som
ir mer naturliga {6r resenirerna som RKM:s mobilapplikationer och
yinster. Liknande tjinster finns ocksi hos andra mer naturliga
ingdngar som Google, sj.se eller resebyrier.

En annan férklaring till att ResRobot inte anvinds mer ir att den
har bristande funktioner. Nigra tycker att den foresldr orimliga
resealternativ och att det dr problematiskt att ResRobot inte visar
alla héllplatser. For god kundservice behévs mer specifikt riktad
kundinformation nir det giller till exempel storningar i den lokala
trafiken, vilket ResRobot inte erbjuder i dag. Det lyfts ocksd fram
att det dréjde innan képfunktionen av biljetter lanserades och att
den bara erbjuder enkelbiljetter.

Det fors dessutom fram att RKM vill sjilv ha den relation med
sina resenirer som egna forsiljningskanaler innebir. En annan syn-
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punkt dr att Samtrafikens uppdrag ir att agera business to business,
vilket inte ResRobot ir byggt for, di det ir en l6sning som vinder
sig till resenirer.

Andra kollektivtrafikforetags syn pd ResRobot

Kommersiella trafikoperatérer anger samma skil som RKM till
varfér ResRobot inte har nétt fler resenirer. Det finns ocksd syn-
punkter pd att anvindarvinligheten brister. Till exempel saknas
platskarta fo6r snabbtdg. Intresset for reseplanering utan méojlighet
till biljettkép 1 samma kanal dr begrinsad. Reseplanerarens storsta
mervirde ir adress-/kartsokfunktionen. Om det vore mojligt att
kopa biljetter utan att veta exakt vad alla hillplatser heter, skulle
ginsten sannolikt ocksi vara betydligt mer intressant for olika
externa partners, som dirmed skulle kunna driva trafik till tjinsten.

ResRobot saknar dven mervirden jimfért med andra tillgingliga
siljkanaler for tig- och bussbiljetter 1 Sverige. ResRobots képsida
anses alltfor dold. Kollektivtrafikforetagen konstaterar ocks3 att de
flesta kop av kollektivtrafikbiljetter sker genom SJ:s férsiljnings-
kanaler och att en orsak till att ResRobot inte dr mer kind ir att den
inte har marknadsforts. Vidare framférs det att det bland kollektiv-
trafikforetag finns ett motstind mot att marknadsfora tjinsten,
eftersom de virnar sina egna forsiljningskanaler.

Samtrafikens syn pd ResRobot

Samtrafiken — som dr huvudman f6r ResRobot — menar att det finns
en inneboende problematik med tjinsten d& den tillhandahills av
Samtrafiken, eftersom bolagets dgare har en delvis motsigelsefull
instillning till den. A ena sidan &r Samtrafikens dgare och partners
positiva till reseplaneringsfunktionen och vill att den ska finnas.
A andra sidan har 4garna en restriktiv instillning till att finansiera
marknadsféringen av méjligheten att kdpa en biljett genom Res-
Robot. Generellt idr det frimst mindre kommersiella aktérer, som
sjilva inte har stora etablerade forsiljningskanaler, som pd allvar ser
potential 1 ResRobot som en relevant forsiljningskanal. Fér att en
egen forsiljningskanal ska bira sig ekonomiskt krivs betydande
omsittning genom férsiljning. Eftersom ResRobot endast omsitter
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cirka 4 miljoner kronor genom att férmedla knappt 10 000 resor per
ar, bir sig verksamheten inte ekonomiskt. Vid drsstimman 2017
lyfte Samtrafiken frigan om ResRobots fortlevnad. Agarna ville d3
att tjinsten skulle fortsitta uppritthillas med s 13ga kostnader som
mojligt.

5.3.3  Andra biljettsamarbeten

Utover de nationella branschsamarbeten som bedrivs inom Sam-
trafiken, pdgdr en rad kollektivtrafiksamarbeten mellan olika regio-
ner. De stdrsta samarbetena ir Norrlandsresan, Sydtaxan och
Movingo. Dirutéver finns minga mindre samarbeten mellan olika

kollektivtrafikféretag.

Norrlandsresan

Norrlandsresan har funnits sedan tidigt 1990-tal och tillkom fér att
gora det enklare att resa 6ver linsgrinserna mellan de fyra linen i
norra Sverige (Norrbotten, Visterbotten, Visternorrland och
Jamtland/Hirjedalen). Kollektivtrafikaktdrerna i norr har ett antal
gemensamma trafikavtal och har i dag samma betalsystemleverantor
(FARA).

Norrlandsresan ir ett biljettsamarbete med en egen taxa som ir
kilometerbaserad. Ju lingre reseniren dker desto billigare blir priset
per kilometer. Prisférindringar av resetaxan genomfors vid &rs-
skiften och slir igenom i hela omridet samtidigt. Sedan ndgra &r
tillbaka ir dven regleringen av respektive regions interna prisjuster-
ingar synkroniserade och sker samtidigt 1 alla fyra lin. Norrlands-
resans omfattar bide enkelbiljetter och periodbiljetter, men iven
foretagskort och reskassa fungerar 1 hela systemet oavsett vem av
parterna som har stillt ut biljetten. Foretagskort och reskassa fun-
gerar dven pd inom Norrtdgs system.

Dagens biljettsystem i norra Sverige ir i dag inte uppbyggt med
BoB-standarden. Diremot pagar ett samarbetsprojekt mellan regio-
nerna for att ta fram ett nytt biljett- och betalsystem enligt BoB-
standarden. I projektet ingdr dven Luled Lokaltrafik och Skelleftes-
buss.
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Sydtaxan

Sydtaxan ir ett samarbete mellan regionerna 1 sédra Sverige, dvs.
Skéne (och vissa strickor 1 Danmark), Blekinge, Halland, Kronoberg,
Kalmar och Jonképing.

Samarbetet inleddes 2009 {6r att férenkla kop av biljetter vid resa
i det gemensamma tigsystemet Oresundstig. Successivt utdkades
Sydtaxan till att omfatta 6vrig linsgrinséverskridande trafik med alla
bussar och tdg. De RKM som deltar i Sydtaxan ir Hallandstrafiken,
Kalmar Linstrafik, Linstrafiken Kronoberg, Visttrafik, Jonképings
Linstrafik, Skdnetrafiken och Blekingetrafiken.

Resenirer behover bara en biljett eller ett kort, som ir giltigt i alla
deltagande lin. Samarbetet innebir ocks3 att regionerna bland annat
har gemensamma resevillkor (med vissa undantag) och gemensamma
biljetter/produkter, dir de ir 6verens om rabatter pa de biljetter som
giller 6ver linsgrinser. Sydtaxan definierar priser, rabatter, biljetter,
grinsavrikning och villkor som tillimpas fér linsgrinsoverskri-
dande resor. Det dr samma biljettsortiment och resevillkor i samtliga
deltagande lin.

Resenirer erbjuds att resa med enkelbiljett, 24-timmarsbiljett,
30 dagarsbiljett eller 365 dagarsbiljett (vuxen) i de lin som ingdr i
Sydtaxan. Varje region erbjuder en éverenskommen rabatt f6r sin
del av biljetten/produkten. Rabatt limnas till ungdom, student och
till de som reser tillsammans.

I taxesamarbetet anvinder fem regioner samma biljettstandard
(BoB-standard) och kan validera varandras biljetter. Ett nytt sam-
verkansavtal — Sydtaxan 2.0 — inférdes vintern 2019/2020. Det nya
avtalet utgdr ocksd frdn BoB-standarden. Biljetter utstillda i Syd-
taxan ir valideringsbara i hela Sydsverige. Biljetter i Oresundstaxan
som siljs av Skdnetrafiken ir ocksd valideringsbara i enlighet med
BoB-standarden. Dir stiller Skdnetrafiken ut biljetten iven f6r den
danska delen av resan, dd DSB inte stédjer BoB-standarden.

Movingo

Movingo lanserades 2017 och ir ett biljett- och taxesamarbete
mellan sex regioner 1 Milardalen (Stockholm, Sérmland, Uppsala
Vistmanland, Orebro och Ostergétland). Syftet med samarbetet ir
att knyta thop Milardalen och underlitta arbets- och pendlingsresor.
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Movingo gor det méjligt att resa med lokaltrafiken i de sex linen, sju
taglinjer 1 Milardalen, dir SJ ir operatér samt med Tég 1 Bergslagen
och Trosabussen.

Movingobiljetter kan kdpas pd Movingos hemsida, 1 Movingos
och SJ:s mobilapplikationer, pd sj.se, 1 SJ:s biljettautomater eller hos
SJ:s ombud. Det finns flera typer av biljetter, dels biljetter frin
mobilapplikationer, dels pappersbiljetter och plastkort. Biljetter frin
mobilapplikationer som féljer BoB-standarden valideras maskinellt
vid resor med SJ, SL, Sérmlandstrafiken och VL, dir BoB-integra-
tioner har genomforts i deras system. Pappersbiljetter valideras
manuellt hos évriga trafikféretag inom Movingo.

For att f8 Movingo-samarbetet att fungera har ett dvergripande
biljettsystem (BRUM) skapats. BRUM himtar biljettprodukten via
BoB frin de trafikforetag som har genomfért BoB-integration
gentemot BRUM. For ovriga biljettprodukter liggs de in direkt i
BRUM. I dagsliget hanterar BRUM endast periodbiljetter 1 form av
30-dagarskort. Samarbetet omfattar dven periodbiljetter f6r 90 och
365 dagar. Periodbiljetterna kan kopas 1 tvd kategorier for vuxen
respektive ungdom/student. I stort sett alla resenirer viljer att kdpa
30-dagarskortet. Milardalstrafik, det bolag som driver Movingo, dgs
och styrs av de regioner som ingd i samarbetet. Det ir Milardals-
trafik tillsammans med regionerna som beslutar om priset pd biljet-
terna. Prissittningen ir avstindsbaserad och priset per ménad ligger
pad 1 000-3 200 kronor. Vid kép av biljetter for lingre perioder till-
kommer en viss rabatt. Intikterna férdelas 1 efterskott 1 enlighet med
en 6verenskommen nyckel.

Sammanstillning av linséverskridande samarbeten

Utdver dessa tre stora samarbeten har midnga RKM i dag biljett-
samarbeten med angrinsande regioner. Tabell 5.7 ger en bild av vilka
samarbeten som pdgdr och hur de ser ut. Sammanfattningsvis kan
konstateras att det finns att lappticke av samarbeten utdver de tre
storre och att BoB-standarden anvinds 1 nigra av dessa.
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Tabell 5.7 Oversikt av lansoverskridande samarbeten inom kollektivtrafik
RKM Gemensam Gemensamma  Viserings- Avraknings-
prissattning hiljetter samarbete samarbete
Vaster- Norrlandsresan ~ Norrlandsresan, Norrlandsresa, X- Norrlandsresan
norrland X-trafik trafik
Jamtland Norrlandsresan  Norrlandsresan ~ Norrlandsresan Norrlandsresan
Norrbotten Norrlandsresan ~ Norrlandsresan  Norrlandsresan Norrlandsresan
Vésterbotten Norrlandsresan  Norrlandsresan  Norrlandsresan Norrlandsresan
Véastmanland Movingo Movingo Movingo Movingo
Orebro Movingo Movingo Movingo (man.) Movingo
Ostgotatrafiken TIB TIB TIB
Varmlandstrafik S Regional SJ Regional
Vistmanlands  Varmlandstrafik
Lokaltrafik Vastmanlands
Sormlands- Lokaltrafik
trafiken Tagab
Vésttrafik Kinnekulletag
Dalarna
Ostergdtland  Kalmar Movingo Movingo (man.) SJ Regional
Léanstrafik SJ Regional Movingo
Jonkdpings
Léanstrafik
Movingo
Jonkoping Sydtaxan, Sydtaxan Sydtaxan, Vasttrafik Sydtaxan
Vésttrafik Vésttrafik Ostgotatrafiken
Ostgotatrafiken
Kalmar Sydtaxan Sydtaxan Sydtaxan Sydtaxan
Ostgotatrafiken Ostgotatrafiken
Blekinge Sydtaxan Sydtaxan Sydtaxan Sydtaxan
Halland Sydtaxan, Sydtaxan, Sydtaxan, Vasttrafik Sydtaxan
Vésttrafik Vésttrafik
Kronoberg Sydtaxan Sydtaxan Sydtaxan Sydtaxan
Skane Sydtaxan, Sydtaxan, Sydtaxan, Sydtaxan,
Oresundstaxan ~ Oresundstaxan  Oresundstaxan Oresundstaxan
Gotland
Dalarna X-trafik, X-trafik,
Lanstrafiken Lanstrafiken
Jamtland, Jamtland,

Véarmlandstrafik,
Lanstrafiken
Orebro,
Véastmanlands
Lanstrafik

Véarmlandstrafik,

Lanstrafiken
QOrebro,
Vastmanlands
Lanstrafik
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RKM Gemensam Gemensamma  Viserings- Avraknings-
prissattning hiljetter samarbete samarhete
Varmland Dalatrafik,
Vésttrafik,
Léanstrafiken
Orebro
Véstra Halland, Halland, Halland Jénkdping  Manuellt tva
Gotaland Jonkoping, Jonkoping, (Orebro Varmland ggr/ar
Orebro, Orebro,
Varmland Varmland
Gavleborg UL SJ Regional, UL, Dalatrafik
Dalatrafik, SJ Dalatrafik TIB
Regional Vésternorrland,
Jamtland, TIB

5.4 Andra mobila kundgranssnitt for
biljettforsaljning och reseplanering
i kollektivtrafiken

Platsen dir kollektivtrafikféretag méter resenirer for biljettforsilj-
ning och ridgivning om resealternativ har utvecklats 6ver tid.
Tjinsterna har pd senare &r flyttats till digitala kanaler. Forflytt-
ningen frin det fysiska métet till det digitala har f6r de flesta varit
positivt, men for personer med sirskilda behov har det inneburit
utmaningar.

Det digitala kundgrinssnittet har férdelarna att tillgingligheten
till information om och kép av resor har ékat. Initialt skedde for-
flyttningen av det personliga kundmétet till datorerna. Direfter har
det skett en snabb f6rflyttning till smarta mobiltelefoner och 1 viss
utstrickning till biljettautomater. De smarta telefonerna gor att
interaktion mellan resenirer och kollektivtrafikféretag kan ske nir
och var som helst.

Precis som kollektivtrafikforetagens biljettsystem har utvecklats
separat, har deras digitala kundgrinssnitt utvecklats &tskilt. Det
giller bdde vad avser digitala kundgrinssnitt for informationstjinster
1 form av reseplanerare och vad avser kundgrinssnitt for biljettkop.
De digitala kundgrinssnitten for reseplanering och biljettkép finns 1
smarta mobiltelefoner, pd webb och 1 biljettautomater. Dirutover
kan resenidrer ofta kopa biljetter hos fysiska dterforsiljare eller via
ett kundcenter.
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I det fall en RKM ingér i ett regionalt biljettsamarbete, exempel-
vis Sydtaxan, Norrlandsresan eller Movingo, erbjuds oftast dven
dvriga resor som ingdr 1 samarbetet via det egna kundgrinssnitten
men inte nddvindigtvis évriga RKM:s hela produktutbud.

Nedan féljer ett urval av olika digitala kundgrinssnitt och deras
funktioner. D3 utvecklingen till 6vervigande del gir mot mobila
kundgrinssnitt, har vi valt att koncentrera urvalet pd digitala kund-
grinssnitt via smarta telefoner.

5]

I SJ:s mobilapplikation kan reseniren utféra en mingd olika dren-
den. Bland annat kan reseniren sgéka fram sin resa, kdpa biljetter
enskilt eller 1 kombination med de flesta buss- och tigoperatérer till
cirka 4 600 destinationer i Sverige. Reseniren kan boka om sin resa,
vilja plats, se tidtabeller och képa sin tigbiljett med SJ och andra
tagbolag Applikationen innehdller dven trafikinformation vid stér-
ningar samt en del upplevelserelaterade funktioner s som méjlig-
heten att férbestilla mat till tigresan nir reseniren koper biljett.

SJ har ett lojalitetsprogram — SJ Prio. Via applikationen kan rese-
niren registrera sig och se sina transaktioner och poingsaldo, efter-
registrera S] Prio-poing och kopa SJ-resor for sina poing. Med
funktionen Anslutningsguiden kan reseniren dven vilja att kdpa en
lokal, anslutande enkelresa frin tdgets slutstation direkt 1 mobil-
applikationen. Den digitala lokaltrafikbiljetten finns sedan i SJ:s
applikation tillsammans med resenirens vanliga tigbiljetter. Appli-
kationen finns att ladda ned fér Iphone och Android-telefoner.
Applikationen har vunnit flera designpriser fér sin utformning."

!5 www.mynewsdesk.com/se/sj/news/sjs-mobilapp-nominerad-till-svenska-designpriset-
379433.
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Figur 5.3 SJ:s mobilapplikation
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Infospread — MobiTime

MobiTime frin Infospread ir en samlingsplattform f6r mobilen som
innehiller digitala reseplanerare och biljettjinster f6r 14 RKM och
fér sammanlagt 6ver 800 000 resenirer, dir reseniren, férutom sin
egen RKM:s applikation dven fir tillging till 13 andra RKM:s
applikationer for reseplanering och biljettkép. I MobiTime viljer
reseniren sitt lokala RKM:s kundgrinssnitt men kan nir som helst
byta till annan RKM:s kundgrinssitt. Funktionerna i respektive
RKM:s lokala kundgrinssnitt dr likvirdiga och bygger pd Mobi
Times funktioner foér reseplanerare och biljettkop. MobiTime
erbjuder reseniren biljettkop via kort, Swish och Klarna Faktura
samt tidtabellsinformation och tilliggsfunktioner fér anropsstyrd
trafik och foretagslosningar mot fakturering.

Visttrafik — To Go

I Visttrafiks applikation fér smarta telefoner — To Go — kan rese-
niren kdpa enkelbiljetter, periodbiljetter och dygnsbiljetter till hela
Vistra Gotaland. Applikationen finns att ladda ned fér Iphone och
Android-telefoner. Reseniren kan képa sina biljetter med konto-
kort, vilket dven kan registreras fér framtida kép, eller med Swish
for enstaka kop. Biljetten aktiveras direkt vid képet av enkelbiljetter
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och dygnsbiljett. Enkelbiljett giller 1 90 minuter s3 linge reseniren
ker inom en zon. I det fall resan ir 6ver flera zoner giller biljetten i
180 minuter. Visttrafikkort eller andra biljetter som kopts via annat
grinssnitt kan inte foras 6ver till applikationen. To Go innehller
dven en separat reseplanerarfunktion.

Figur 5.4 Vasttrafiks mobilapplikation To Go
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Med SL:s applikation fér smarta mobiltelefoner kan reseniren kopa
biljetter for SL-trafiken och for resor éver linsgrinsen. Reseniren
kan képa biljett f6r 75 minuter eller 24-timmar. Biljetten aktiveras
direkt 1 och med képet. Det finns dven mojlighet att képa till-
liggsbiljetter f6r den som redan har en SL-biljett och ska ka till
Arlanda, Uppsala eller Knivsta. I applikationen viljer reseniren att
betala biljetterna med ett bankkort eller med Swish. Reseniren kan
byta betalsitt nir som helst genom att indra sina uppgifter.
Applikationen innehéller dven en separat reseplanerarfunktion och
kan laddas ned f6r Iphone och Android-telefoner.
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Skdnetrafiken

I Skénetrafikens applikation for smarta telefoner kan reseniren képa
enkelbiljetter, periodbiljetter och dygnsbiljetter till hela Skéine,
grannlinen, Danmark och Ven. Reseniren viljer sin egen personliga
zon (tre mojligheter) och reser fritt f6r samma pris inom vald zon.
Resor utanfor vald zon fir reseniren betala ett tilligg f6r. Biljetten
behéver aktiveras sirskilt efter kopet och en enkelbiljett giller 1 60,
90 eller 120 minuter beroende pa resenirens val av zon. Reseniren
kan koépa sina biljetter med kontokort eller mot Klarna faktura.
Applikationen innehiller mojlighet till reseplanering och finns att
ladda ned for Iphone och Android-telefoner.

5.5 Affarsreglerna

For att ett biljettsystem som inbegriper flera operatérer ska kunna
erbjuda biljetter till resenirer, krivs utéver en teknik som kopplar
samman operatdrernas biljetter ocksd en harmonisering av affirs-
regler. Det giller dels f6r att systemet ska kunna hitta ritt biljett-
produkter vid sokningar, dels for att resenirer litt ska kunna hitta
ritt biljettprodukter och forstd villkoren kopplade till dem.

I det storsta kollektivtrafiksamarbetet 1 Sverige — Resplus — ir
affirsreglerna enkla och begrinsade. Det gor att produkter frin
55 olika samarbetsparters gir att kombinera och kommunicera till
resendrerna. I linssamarbeten ir ofta taxesamarbetet — samarbetet
om prissittning — en utgingspunkt f6r att kunna kommunicera sina
erbjudanden till resenirerna. Dessa taxesamarbeten tvingar oftast
fram en harmonisering av affirsregler, det vill siga reglerna kring
biljettens resevillkor och giltighet. Det ir forst nir dessa regler ir
harmoniserade som det gir att gora ett biljettsystem som dels effek-
tivt kan hantera biljetter och som dels goéra erbjudanden mot
resenirer litta att forsta.

De villkor som definierar en biljett ir affirsregler, som anger
resevillkor och definierar biljettens giltighet, samt prissittning (ofta
kallad taxeregler).
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Figur 5.5 Vad definierar en biljett?

Affarsregler + Prissattning

Exemplet nedan visar hur tvd RKM definierar en enkelbiljett som i
kommunikationen kallas enkelbiljett, men som till konstruktionen
ir tvd helt olika produkter. Skillnaderna gor det svdrt att pd ett
enhetligt sitt kommunicera med reseniren 1 till exempel en mobil-
applikation. Tekniskt sett krivs ocksd olika processer for att i syste-
men hitta en enkelbiljett, d& villkoren {6r denna varierar.

Tabell 5.8 Exempel pa biljettstruktur i SL — enkelbiljett
i mobilapplikationen

Affarsregler Taxeregler Biljett
Giltighetstid 75 minuter Pris 37 kr Enkelbiljett
Paborjas vid kip

Méste pabdrjas innan start Priset galler for en zon

Resan ska avslutas inom giltighetstiden
Resenarskategorier

0-6 Gratis i dldres sallskap
620 ar Rabatterat pris 25 kr
65+ ar Rabatterat pris 25 kr
Forsakringskassans intyg for

formanstagare

Pensionsmyndighetens pensiondrsintyg
Féralder med barn i barnvagn behdver inte
biljett i buss
Galler ej pa Waxholmsbolagets batar
Bagage max ca 2 meter
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Tabell 5.9

SOU 2020:25

Exempel pa biljettstruktur i Vasterbotten — enkelbiljett
i mobilapplikationen

Affarsregler

Taxeregler Biljett

Giltighetstid sa lange resan tar
Péabdrjas vid ombordstigning
Maste pabdrjas innan start
Resan ska avslutas inom ett dygn
Maste forbrukas inom 6 manader

Resenarskategorier
0-6ar
7-194ar
20-25 ar
65 + ar

Géller ej for overgang till stadstrafik
i Umea och Skelleftea

Ett handbagage (40x30x30 cm) och/eller
en resvdska, ett par skidor/snowboard i
fodral, en barnvagn eller rullstol/rullator

0—7 km 27 kr (3,85/km) Enkelbiljett
8—15 km 9 kr (1,12/km)
Osv. 30 zoner

211-230 km 10 kr (0,53/km)
Egen tabell for rabatterade
kategorier cirka — 25 %
Rabatterat pris

Gratis

Cirka 50 %

Cirka 25 %

Cirka 25 %
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5.5.1

Biljettsamarbeten och systemutveckling inom kollektivtrafiken

Vad kravs for att harmonisera biljettprodukter?

Tabell 5.10 Oversikt av harmoniserade affirsregler i befintliga

biljettsamarbeten

Gemensamma biljett-
produkter / giltighetstid

Gemensam prissattning
av hiljetter

Gemensamma rese-
nérskategorier

Resplus
arskortstillagg

Biljett fran RKM
i Resplus

Norrlandsresan

Sydtaxan
Kalmar
Lanstrafik

Movingo

arsbhiljett

enkelbiljett

enkelbiljetter
periodbiljetten
foretagskort
reskassa

enkelbiljett*
dygnshiljett**
30 dagarsbiljett
arsbhiljett
reskassan
duo/familj-biljett

30 dagarsbiljett
90 dagarsbiljett
arsbhiljett

ett paketpris

Respektive RKM:s eget
pris

Kilometerbaserad taxa,
gemensamma
prisdndringar

For resa i Sydtaxan sker
en addering av de
priser som galler i
respektive 1an.
Parterna ansvarar
sjalvstandigt for
prissattning av sina
stréckor i den
gemensamma
Sydtaxan***

Avsténdshaserad
prissattning****

vuxen

vuxen

vuxen (fran 26 &r)
senior (fran 65 ar)
ungdom (20-25 ar)
barn/skolungdom
(7-19 &r)

vuxen

barn/ungdom

(7-19 &r)

student

duo/familj (géller for
2-5 resendrer, varav
max 2 vuxna. En
Duo/Familj-biljett
kan ocksé kopas av
t.ex. 5 barn/ungdomar,
till och med 19 ar)
vuxen
ungdom/studenter
(upp till 20 ar)

*Giltighetstiden for enkelbiljetter beraknas inom respektive parts lan och adderas. Ett gransavdrag
gors av varje part for att kompensera for den langre giltighetstid som ges for forsta zonen.
Giltighetstiden for dygnbiljetter 4r 24 timmar raknat fran tidpunkten for aktivering av biljetten, angiven

i minuter.

**Giltighetstiden for period 30 dagar och period 365 dagar ar 30 respektive 365 dagar raknat fran
aktiveringsdatum till kalenderdygnets slut, 23:59.

*** | de fall det forekommer differentierad taxa beroende pé forsédljningskanal ska alltid ett pris anges
for samtliga biljetter. Darefter gors avdrag for rabatter.

**** Priset baseras pa en vald regionaltagstracka, da lans- och lokaltrafiken ingar langs strackan.

For att fi effekt av ett nationellt biljettsystem krivs viss harmoni-
sering av affirsregler och taxor for vissa biljettprodukter for att gora
tydliga kunderbjudanden méjliga. Centrala villkor kopplade till en
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biljett beskrivs i tabell 5.13. Tabellen visar hur trafikoperatdrer har
harmoniserat biljettvillkoren i de storsta kollektivtrafiksamarbetena.

5.6 Reflektioner

Vi kan konstatera att det varken saknas samverkansarenor eller sam-
verkansinitiativ 1 kollektivtrafikbranschen. Tvirtom har branschen
upprepade gdnger visat pd behovet av och tagit initiativ till gemen-
samma 4tgirder. Av nigon orsak har initiativen sillan nitt inda fram
till reell resenirsnytta 1 form av enkelhet och likriktning. Den tek-
niska utvecklingen av i synnerhet biljettsystem har alltf6r ofta haft
ett inifrdn och ut perspektiv, dvs. det ir verksamheten som styr de
krav som stills pd tekniken mer dn resenirsnyttan. Detta hade sin
héjdpunkt under Resekortens tid, nir RKM visste allt om reseniren
medan reseniren inte visste nigonting om resan foérutom att den
hade ett plastkort 1 handen. Detta missférhéllande férsokte RKM
sedan korrigera med varierande framging i form av information pd
webb som ibland kunde kopplas till resenirens registrerade kort.
Sms-biljetterna som resenirerna gillade pa grund av sin enkelhet fick
inte myndigheternas godkinnande, eftersom det var svért att upp-
ritthdlla en god intiktssikring, dvs. fuskikning var ganska enkelt.
For att hdlla nere anvindningen anvinde RKM prisinstrumentet i
form av hoga priser 1 stillet.

Nir det giller standarder har branschen ett antal gnger sagt sig
gd samma vig men i praktiken valt olika vigar. Det senaste exemplet
1 raden ir valet av standard fér identifikatorer, dir en del RKM har
valt att gd MTS7-vigen och andra EMV-vigen. Valet av olika stan-
darder eller fria tolkningar av desamma gor att samlade 16sningar
mot resenir fdrsviras och di de vil kommer till stdnd ir de ofta kost-
samma specialldsningar. I forteckningen 6ver efterlevnaden av BoB
framkommer det tydligt att det varierar stort huruvida landets olika
RKM verkligen foljer standarden fullt ut eller inte och det finns
fortfarande sju RKM som inte har kommit éver planeringsstadiet.

Listan pd biljettsamarbeten ir omfattande och borde i sig vicka
tanken om hur mycket det kostar totalt sett 1 Sverige att ha alla dessa
samarbeten med olika konstruktioner. Som exempel tvingas ett litet
lin som Orebro att ha olika biljettsamarbeten i varje tinkbart vider-
streck.
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Alla olika grinssnitt och mobila applikationer som kollektiv-
trafikféretagen har lanserat ir utvecklade med ett och samma krite-
rium. De skall vara enkla att anvinda {6r reseniren. Enkelheten for
reseniren har dock tolkats pd olika sitt 1 s3 gott som varje region,
vilket gor att en resenir som befinner sig pd olika platser i landet inte
bara behover ladda ner olika mobila applikationer utan 4ven vinja sig
vid helt olika grinssnitt med olika anvindarlogik.

Sammanfattningsvis dr vira reflektioner att samverkansinten-
tionerna ir goda och alla vill att det ska bli enkelt for reseniren, men
resultatet ir en splittrad upplevelse pa nationell niva.
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&) Biljettldsningar i andra lander

Utredningen har bland annat haft i uppdrag att beskriva hur andra
relevanta linder har organiserat nationella biljettsystem fér kollek-
tivtrafiken. I det hir kapitlet beskriver vi kollektivtrafikmarknaden
och nationella biljettsystem i andra linder, drivkrafterna bakom
systemens tillkomst, hur de har organiserats samt nyligen ull-
kommen lagstiftning i linder som Finland och Danmark. Genom-
gdngen omfattar ett antal linder 1 Europa med nationella biljett-
system, som av olika skil har utvecklats pa olika sitt. Vi kan se att
liksom 1 Sverige (se kapitel 5) har det utvecklats olika modeller
beroende pd 1 vilken utstrickning branschen — regionalt och natio-
nellt — har lyckats att ena sig om gemensamma 18sningar. Utveck-
lingen har kommit lingre 1 vissa linder, dir de stora statliga tig-
operatorerna har varit delaktiga och drivande. Vi har dven riktat
blickarna mot Asien, dir delar av de europeiska biljettlésningarna
har sitt ursprung i teknikutvecklingen under 1990-talet. Dessutom
visar vi pd utvecklingen i Kalifornien av helt nya, delade persontrans-
porttjinster.

Kapitlet avslutas med en analys och ndgra reflektioner kring
kollektivtrafik och biljettlosningar i andra linder.

6.1 Nationella biljettlosningar
6.1.1 Danmark

Den danska kollektivtrafikmarknaden ir reglerad, dir den nationella
tigtrafiken 1 huvudsak drivs 1 statlig regi av DSB (tidigare Danske
Statsbaner).! Ovrig kollektivtrafik hanteras under de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Dirutéver har Danmark ett

"En del av det nationella nitverket drivs av Arriva efter en anbudsprocess. Delar av det
regionala strickorna drivs av respektive RKM i egen regi.
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omfattande nitverk av expressbusslinjer, som féretridesvis drivs av
leverantorerna Eurolines och FlixBus med flertalet rutter mellan
danska stider.

Danmark har ett nationellt biljettsystem fér obokade resor —
Rejsekort — med harmoniserade affirs- och taxeregler och som
omfattar all kollektivtrafik i Danmark. Systemet ir i grunden ett
betalsystem for kollektivtrafiken. Reseniren omvandlar sina pengar
till en annan produkt som i virde motsvarar det reseniren laddat
produkten med och som endast gir att betala med i kollektivtrafiken.
Utéver det nationella biljettsystemet erbjuds enkelbiljetter via
biljettautomater. Tdgresor kan dven kdpas separat som en bokad resa
med platsreservation via DSB:s eget bokningssystem. Danmark har
genom lagstiftning en nationell organisation — Rejsekort&Rejse-
planen A/S — under vilken kollektivtrafikféretagen dr samlade. Det
ar till skillnad mot i Sverige, dir Samtrafiken ir ett frivilligt sam-
verkansbolag och 1 Norge, dir Entur ir ett statligt bolag. Kollektiv-
trafiken i Danmark har relativt hég status med ambitionen att kunna
erbjuda transporttjinster for alla medborgare, liksom 1 stora delar av
ovriga Europa.

Nuvarande utveckling av kollektivtrafiken 1 Danmark har ett
starkt fokus pd digitaliseringens mojligheter att kombinera kollek-
tivtrafiken med andra persontransporttjinster. Som stdd for denna
utveckling har den danska regeringen infort lagstiftning 1 syfte att
paskynda denna utveckling.

Rejsekort

Den danska organisation fér biljettsystem Rejsekort A/S* grundades
2003 och blev 2010 etablerad som Danmarks nationella organisation
for biljettsystem genom reglering i den danska trafiksillskapslagen.’
Utvecklingen av biljettsystemet paboérjades 2006 och driftsattes
2010. Direfter har systemet succesivt utvecklats till dess att det
uppnddde nationell tickning 2016 med mojlighet f6r reseniren att
kunna betala sina biljetter i hela Danmark med ett och samma kort.

Genom fusionering bildades bolaget Rejsekort&Rejseplan A/S 2019.

2 www.rejsekort.dk.
’ Lov (2010:323) om Trafikselskaber.
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Figur 6.1 Regionala kollektivtrafikmyndigheter i Danmark

Kélla: Transport- och Boligstyrelsen Danmark.

Bakgrunden till Rejsekort ligger i utvecklingen av kortldsningar i
Asien under den senare delen av 1990-talet, si kallade smarta kort.
DSB drev initialt pd f6r att inféra en kortlgsning f6r Képenhamns-
omridet. Aven 6vriga RKM sig fordelarna med elektroniska biljetter
med snabb visering och flexibel prissittning fér sina respektive verk-
samheter. DSB insdg risken med att behéva integrera sig mot andra
l6sningar med olika affirs- och taxeregler. Det ledde till att bolaget
initierade ett samarbete, som lade grunden till ett gemensamt biljett-
system med gemensamma affirs- och taxeregler i Danmark. Syste-
met dgs och bekostas gemensamt av DSB och de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna.

Rejsekort ir 1 grunden ett betalmedel och biljettbirare for sdvil
enkelbiljetter som periodbiljetter med méjlighet till férbestimda
krediter samt vissa rabatter. Kortet innehdller information om typ av
kort, resestatus, utestdende belopp och genomférda resor. Kortet
kan vara personligt eller anonymt och ir giltigt pa lokal- och fjirrtdg,
buss, spdrvagn och tunnelbanor 1 hela Danmark. Eventuell plats-
reservation pd fjirrtdg sker separat. Resenir har mojlighet att vilja
var ett periodkort ska vara giltigt. Konceptet har en check-in/ check-
out-funktion med validatorer (kortlisare) pd tgstationer, bussar och
sparvagnar.
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Check-in/check-out innebir att reseniren behover starta sin resa
genom att en validator liser av (blippar) kortet nir en resa ska pa-
bérjas och nir resan dr dver samt i de fall reseniren byter mellan olika
transportslag. Fordelen med systemet dr snabb automatisk visering i
kombination med flexibel prissittning och méjligheten f6ér opera-
torer att samla in information om resenirsfldden. Nackdelen ir att
det stiller hoga krav pd reseniren att hilla reda pd en rad olika
moment bide innan, under och efter resan samt att det finns en risk
att reseniren blir feldebiterad nir reseniren glommer bort att avsluta
sin resa.

Lagstifining

I lagen om trafiksillskap framgir att regionala kollektivtrafik-
myndigheter har en skyldighet att sikerstilla att det gir att genom-
fora kombinerade resor med buss och tdg med ett resekort.” Det ska
ske genom avtal med 6vriga regionala kollektivtrafikmyndigheter
och jirnvigsforetag. Ar 2019 lade den danska regeringen fram en
proposition 1 syfte att ytterligare fortydliga gillande lagstiftning.
Propositionen kom till efter att den danska regeringen konstaterat ett
behov av att ytterligare frimja digitala 16sningar, dir kollektivtrafiken
integreras med andra trafikslag. Genom ny lagstiftning ville reger-
ingen idven sikerstilla att kollektivtrafikens utveckling 1 Danmark
héller jimna steg med den tekniska utvecklingen nir nya och bittre
transporttjinster utvecklas. Propositionen antogs och implementera-
des under viren 2019.

Bakgrunden till den nya lagen var att den danska transport-
styrelsen analyserat hur digitala mobilitetslosningar kan frimjas 1
Danmark. Det konstaterades att med den digitala tjinsteutveck-
lingen blir det littare att vara resenir 1 kollektivtrafiken. Reseni-
rernas valmojligheter 6kar genom kombination av olika transport-
tjinster i ett mer sammanhingande transportsystem, vilket skapar
effektivare rorlighet 1 samhillet.

Analysen pekade pd behovet av att se 6ver hur Rejsekort A/S och
Rejseplanen A/S, som dittills hade skapat en stark position fér
kollektivtrafiken, skulle kunna vidareutveckla sina tjinster och till-
handahilla dessa till tredje part sd att innovativa tjinster dven kan

* Lov om trafikselskaber, § 6a och 6b st. 4.
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utvecklas kommersiellt till f6rmén for resenirer. Detta ledde till att
foretagens tjinster 1 och med den nya lagstiftningen slogs ihop till
en digital mobilitetstjinst, under ett foretag, med en gemensam
styrelse.

Det nya tilligget i lagstiftningen’ innebir bland annat att kollek-
tivtrafikféretag, DSB och RKM® ska tillhandahilla statiska och dyna-
miska trafikdata till tredjepartsutvecklare. Dessutom ir kollektiv-
trafikféretagen skyldiga att tillhandahilla enkel- och periodbiljetter
for aterforsilining genom tredje part.” Formuleringen 1 lagstift-
ningen att detta ska ske pd bista mojliga sitt skapar ett visst tolk-
ningsutrymme.

6.1.2 Nederlanderna

Kollektivtrafikmarknaden i Nederlinderna dr avreglerad for tdg, dir
den statliga tdgoperatdren Nederlandse Spoorwegen (NS) ir den
dominerande aktéren. Dirutéver finns ett antal andra tig- och buss-
operatdrer,’ som genom upphandlingar ir knutna till de 18 regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) samt cirka 50 expressbusslinjer
mellan de stérre stiderna. FlixBus och Eurolines (igs av FlixBus) ir de
storsta aktorerna. Dirutdver finns aktérer som BlaBlaBus, IC-buss,
National Express och Regiofet.”

Nederlinderna har ett biljettsystem under tvd varumirken, OV
Chipkaart och NS Flex, dir skillnaden mellan de bida systemen
ligger 1 betalldsningen. Till skillnad mot Danmarks nationella biljett-
system har harmoniserade affirs- och taxeregler inte inférts. Biljett-
systemen omfattar all kollektivtrafik i Nederlinderna. Utéver OV
Chipkaart och NS Flex s3 erbjuds dven enkelbiljetter via biljettauto-
mater och terforsiljare.

Att 8ka tdg 1 Nederlinderna ir starkt rotat i medborgarnas kultur,
vilket bland annat 8terspeglas 1 att tigtrafiken ir det dominerande
firdmedlet.

Utvecklingen av kollektivtrafiken 1 Nederlinderna ir, liksom 1
Danmark, inriktad pd digitaliseringens mojligheter att kombinera

* Lov om trafikselbskaber, 4 kap. 27 §.

¢ Lagen anger inget om eventuella privata aktdrers skyldigheter utan enbart RKM och jirn-
vigsforetag.

7 Lov om Trafikselskaber § 28.

¥ Arriva, Connexxion, Transdev, Syntus, Qbuzz m fl.

? www.rover.nl/reistips/internationaal/11-op-reis/1543-internationale-bussen.
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kollektivtrafiken med andra tjinster for persontransporter. Neder-
linderna ingdr dirfér i ett utvecklingssamarbete med Belgien,
Luxemburg och sydvistra delen av Tyskland i syfte att utveckla en
16sning for framtidens molnbaserade biljettlésningar baserad pi
gemensamma standarder for biljetter och identifikatorer. Losningen
ir dven tinkt att fungera som en innovationsplattform f6r mobili-
tetstjinster. '

OV Chipkaart och NS Flex

Nederlindernas nationella biljettsystem — OV Chipkaart — uppstod
genom ett samarbetsinitiativ mellan de storsta kollektiverafikakto-
rerna Nederlandse Spoorwegen (NS), bussoperatéren Connexxion och
de tre storsta stidernas regionala kollektivtrafikmyndigheter GVB 1
Amsterdam, HTM 1 Hague och RET i Rotterdam. Systemet drift-
sattes 2005 och uppnddde nationell tickning 2011.

Drivkraften till systemets uppkomst tycks ha varit de stora kost-
nadsbesparingar som skulle kunna uppnds genom att limna de ildre
l6sningarna med pappersbiljetter till f6rmén for ett modernt kort-
baserat system. Precis som Rejsekortet 1 Danmark ir OV Chipkaart
en kortldsning, dir kortet fungerar som betalmedel och biljettbirare
med méjligheten till sdvil enkelbiljetter som periodbiljetter. Kortet
ir kopplat till en elektronisk plinbok, dir anvindaren fyller pd sitt
kort via nitet eller i biljettautomater. Kortet ir giltigt pa tdg, buss,
spirvagn och tunnelbanor i hela Nederlinderna. Till detta har det
dven utvecklats en mobilapplikatioin fér pafyllning av kortet. Syste-
met har en check-in/check-out-funktion med validatorer pa tdgstatio-
ner, bussar och spdrvagnar. Systemet erbjuder inga bokade resor
utan enbart obokade resor, det vill siga resor utan platsreservation
och utan koppling till sirskilda avgingar.

Systemet dgs och bekostas av NS och RKM via ett gemensamt dgt
bolag — Translink." Nederlinderna har inte infért gemensamma affirs-
och taxeregler som 1 Danmark. Istillet har respektive kollektiv-
trafikmyndighet sina egna prissystem, som fungerar sjilvstindigt i
ett gemensamt ekosystem. Olika resor med olika transportmedel

' Intervju med Ferdinand Burgersdijk, OMEGA Consultancy. Ferdinand Burgersdijk arbetar
som konsult fér projektet pd uppdrag av Hollands Transportministerium.
" www.translink.nl.
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liggs dir samman genom check-in/check-out-tunktioner och dir
priset ir kilometerbaserat.

Den nationella tdgoperatdren NS har utvecklat en variant till OV
Chipkaart under ett nytt varumirke, NS Flex. Skillnaden ir att NS Flex
erbjuder en annan betalldsning, dir reseniren faktureras manadsvis i
efterhand utifrin genomférda resor i stillet for att fylla pd kortet pd
férhand via en elektronisk plinbok.

6.1.3 Schweiz

Kollektivtrafikmarknaden i Schweiz ir reglerad, dir den nationella tig-
trafiken 1 huvudsak drivs i statlig regi av Schweizerische Bundesbahnen
(SBB) och dir ovrig kollektivtrafik som buss- och sparvagnstrafik
hanteras av respektive RKM. Tagkulturen ir stark och landet har ett
vil utbyggt tignitverk. Som mycket annat i Schweiz fungerar tig-
trafiken utmirke, vilket beror pd opinionens vilvilliga instéllning till
nodvindiga investeringar. Det gor systemet robust och tillforlitligt.

Kollektivtrafiken har ett nationellt produktsamarbete, Swiss Pass,
mellan samtliga aktorer 1 kollektivtrafiken, till vilket olika tjinster kan
kopplas."? GA Travel Card ir en abonnemangstjinst under Swisspass
som ticker alla resor med samtliga firdmedel inom Schweiz. Sub-
ventionerade erbjudanden finns for olika resenirskategorier som
barn, ungdom, student, ildre, funktionsnedsatta och familjer. Swiss
Half Fare Card, ir den vanligaste abonnemangstjinsten under Swiss-
pass och ger 50 procent rabatt pd alla resor med SBB, de flesta andra
tigoperatorer, linjebussar, bitar och spdrvagnar férutom stadstrafik,
som kan kopas till med ett rabatterat pris 1 det fall reseniren saknar
ett regionalt periodkort. Swiss Half Fare Card ir imnat {or boende 1
Schweiz som vill reducera sina resor, men inte har behov av ett GA
Travel Card och finns 1 kategorierna vuxen, ungdom och barn.

Utover Swiss Pass finns ytterligare system fér obokade resor,
Fairtig och SBB Easy Ride. Dessa system ir mobilapplikationer
utvecklade pd Fairtigs [8sning fér smarta telefoner och omfattar all
kollektivtrafik inklusive tdg 1 Schweiz. Fairtiq och Easy Ride gor det
mojligt for reseniren att dven registrera sitt Swiss Pass 1 mobil-
applikationen.

12 https://www.sbb.ch/en/travelcards-and-tickets.html.
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Dirutéver erbjuds biljetter via ett stort antal biljettautomater.
I det fall man har behov av en bokad resa med platsreservation kan
en sddan kopas via SBB:s egna forsiljningskanaler. Affirsregler ir
inte harmoniserade mellan de olika aktdrerna, men diremot finns det
ett visst taxesamarbete.

Kollektivtrafiken i Schweiz samarbetar nationellt under tvd olika
system. Det ena systemet bygger pa avtal mellan respektive kanton och
RKM som i en frivillig ssmmanslutning samarbetar {6r utvecklingen av
kollektivtrafiken genom de s4 kallade kollektiva trafikféreningarna.'?
Det andra systemet, Nationale Direkte Verkehr (NDV) bygger pa en
bestimmelse 1 lagen om persontransporter som aligger transport-
foretag att samarbeta. Det sker inom sammanslutningen fér Swiss
Pass, dir framfor allt tariffsamarbeten behandlas.'

Figur 6.2 Indelning av kollektivtrafikforeningarna i Schweiz

Kalla: https://www.swiss-pass.ch/

> www.voev.ch, https://www.allianceswisspass.ch/de/die-branche/die-alliance-swisspass/Die-0eV-
Verbuende-Schweiz.
" www.allianceswisspass.ch/de/Themen/TarifeVorschriften.

226


https://www.swiss-pass.ch/

SOU 2020:25 Biljettlésningar i andra lander

Fairtiq och SBB Easy Ride

Fairtig bérjade inféras 1 borjan av 2016 och uppnddde nationell tick-
ning 2017. Fairtig r ett privat initiativ med ett privat majoritets-
dgande med tre av Schweiz RKM som partners.

Anledningen till att systemet utvecklades var behovet av en enkel
biljettlosning. Kollektivtrafikens produkterbjudanden har en mycket
komplicerad prisstruktur, vilket medfér att det ir mycket svirt att
kopa ritt biljett i det fall man inte har ert Swiss Pass. Detta 1 kom-
bination med att periodbiljetter ir relativt dyra har forsvirat spontant
resande.

Fairtiq innehdller in s linge enbart enkelbiljetter, dir kunden
alltid erbjuds den billigaste biljetten foér en specifik tur. T det fall
reseniren innehar en periodbiljett kan den kopplas till systemet
genom registrering i mobilapplikationen.

Fairtiq ir giltigt pa tdg, buss, och spdrvagn i hela Schweiz. Rese-
niren laddar ned en mobilapplikation pd sin smartphone och skapar
direfter ett personligt konto med personliga uppgifter och betal-
ningsinformation.

Reseniren behover inte képa en biljett pd férhand utan kliver pd
sin buss, tdg eller sprvagn och startar sin resa via en check-in-tunk-
tion pd sin telefon. Sensorerna i resenirens smartphone kinner av
vilken tur reseniren ir pd och debiterar automatiskt det ligsta priset
for aktuell tur. Systemet medger att reseniren byter bdde firdmedel
och tur under sin resa, dir respektive tur debiteras separat. Nir resan
ir genomford, checkar reseniren ut via en check-out-funktion pé sin
telefon. I det fall reseniren gldommer att checka ut pAminns reseniren
om det. Om reseniren ind3 inte checkar ut kinner systemet av
senast genomforda tur och checkar ut reseniren automatiskt.
Visering sker enbart i samband med biljettkontroll och di mot en
biljett som skapas 1 applikationen och som kan bestd av en streckkod,
QR-kod eller Aztec-kod, beroende pd vilken viseringslsning opera-
toren har.

Systemet har en gemensam backoffice-funktion med avrikning och
finansieras genom att respektive ansluten tdgoperator eller RKM
betalar en kommission p& nigra procent av biljettpriset till Fairtig.
Utéver denna l6pande kostnad tillkommer en implementationskost-
nad for respektive operator eller regional kollektivtrafikmyndighet.
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SBB:s mobilapplikation Easy Ride bygger pd samma tekniska
16sning som Fairtiq och utvecklad p& samma plattform, med samma
funktionalitet, men under ett annat varumirke. Skillnaden mellan ir
att om kunden anvinder sig av Easy Ride s registrerar kunden sitt
konto hos SBB 1 stillet f6r hos Fairtiq. De bdda l¢sningarna har dven
separata avrikningsfunktioner, dir Easy Ride anvinder sig av Swiss
Travel Pass avrikningsfunktion. Easy Ride fungerar bara i Schweiz
medan Fairtiq iven fungerar i delar av Osterrike och de sédra delarna

av Tyskland.

6.1.4  Norge

Tagtrafiken 1 Norge har traditionellt kérts av det statliga jirnvigs-
bolaget NSB. Sedan 2018 har staten delat upp landet 1 sex geografiska
koncessioner som liggs ut f6r upphandling i konkurrens. De tre
forsta omridena har vunnits av operatérerna Go Abead, S] AB,
respektive Vy Tog (fore detta NSB). Det gor att det dr konkurrens
om spdren men inte pa sparen.

Pendeltig administreras dirmed inte av RKM utan genom statens
koncessioner. Utdver tgtrafiken tillkommer upphandlad regional
trafik med buss under 11 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
och expressbussar.

Expressbussarna bedriver kommersiell busstrafik utan finan-
siering frin det offentliga och kér éver lingre strickor och knyter
samman regioner. Marknaden f6ér expressbussar ir beroende av
lonsamhet och finansieras genom biljettintikter frdn passagerare.
Det finns ocksé nigra expressbusslinjer med férbindelser till Sverige
och Danmark. Flygplatsbussar utgoér en andra del av den kom-
mersiella reguljira busstrafiken.

Expressbussar ir ofta det enda alternativet for ldnga strickor och
har storre flexibilitet in tdget. Erbjudandet dr viktigt for landsbygds-
omrdden, lokal turism och fér resenirer utan bil. Till f6ljd av
forsimrade marknadsvillkor har expressbussar férlorat 40 procent
av passagerarna mellan 2008 och 2016 och flera linjer har lagts ned
eller minskat antalet avgingar."” Expressbussar har férlorat i kon-

kurrens med personbil, tdg, flygplan och lokal kollektivtrafik.

' Férsimrade ramavtals- och konkurrensforhillanden, NHO Transport.

228



SOU 2020:25 Biljettlésningar i andra lander

Entur

Det norska statligt dgda bolaget Entur etablerades 2016 for att
ansvara for en digital plattform som samlar information fér rese-
planering och biljettférsiljning for kollektivtrafik i Norge. Entur ska
ocks3 tillhandahilla biljettautomater samt kundservice till all offent-
ligt upphandlad jirnvigstrafik. Entur har dven utvecklat ett digitalt
kundgrinssnitt for reseplanering och biljettf6rsiljning.'

I syfte att skapa en konkurrensneutral forsiljningskanal for rese-
planering och férsiljning av tdgoperatdérernas utbud, stills det 1
samband med upphandling krav pd att tdgoperatdrernas trafikdata
och produktutbud ska delges Entur fér dess férsiljningskanaler."”
Aven kollektivtrafikmyndigheterna, som hanterar busstrafiken, och
kommersiella aktorer ir skyldiga att f6rse Entur med trafikdata och
sitt utbud av biljetter."

Utvecklingen av den digitala infrastrukturen for reseplanering
och férsiljning har bekostats av staten. Tdgoperatdrernas insatser
har starkt bidragit till att {3 systemet pd plats genom att de liggs att
l6pande bidra till drift- och utvecklingskostnader utifrdn den pro-
centuella férdelning de har av upphandlad jirnvigstrafik.

Utvecklingen av den digitala infrastrukturen innebir stora mojlig-
heter till kostnadseffektiviseringar for tigoperatdrer och kollektiv-
trafikmyndigheter. De behover inte lingre utveckla och underhilla
egna system och kundgrinssnitt for reseplanering och biljettforsil;-
ning. Det ir inget tving att enbart anvinda Enturs system och kund-
grinssnitt for den egna verksamheten. De flesta kollektivtrafikmyn-
digheter och samtliga tdgoperatorer har dven egna system och kund-
grinssnitt. TAgoperatdrerna kan dven genom separata avtal bestimma
vilka som — utdver Entur — fir silja deras biljetter 1 ett f6rsiljnings-
samarbete.

Enturs biljettsystem ir under utveckling och reseplanering och
biljettférsiljning finns i nuliget att tillgd via webb och smartphone.

Entur har 1 nuliget (hosten 2019) samarbetsavtal f6r forsiljning
av biljetter med fem av elva regioner. Mélet ir att erbjuda ett brett
utbud av biljettprodukter av samtliga kollektivtrafikresor. An s§
linge erbjuder Entur dock endast enkelbiljetter f6r tdgresor via sin

' www.entur.no.

7 Kraven p# att trafikdata och produktutbud ska delges Entur regleras genom upphandling
och de avtal som tecknas efter genomférd upphandling.

18 Detta regleras via Forskrift om yrkestransport med motorvogn och fartoey, § 28-29.
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webbsida samt tigresor 1 kombination med delar av den regionala
kollektivtrafiken via sin mobilapplikation f6r smarta telefoner. Dir
erbjuder bolaget enkel- och periodbiljetter for Vy, Go-Ahead (tig)
och Kolumbus och Ruter (RKM), men ambitionen ir att tillhanda-
halla fler aktorer.

Mélsittningen ir att pd sikt iven kunna erbjuda tredjepartsfor-
siljning. Kollektivtrafikdata tillhandahdlls pd Enturs hemsida som
oppna data for aktorer 1 kollektivtrafikbranschen savil som tredje-
partsaktorer.
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6.1.5 Finland

Den finska kollektivtrafikmarknaden ir reglerad for all tdgtrafik,
som drivs 1 statlig regi av VR-Group (VR) med monopol pi all
tagtrafik for persontransporter fram till och med 2024. Helsingfors
ir den enda staden med regional tigtrafik i Finland. Ovrig kollektiv-
trafik hanteras av respektive kommun baserat pd licenser. I Finland
fanns till och med 2015 ett nationellt biljettsystem for all busstrafik
pd landsbygden, men i samband med en lagindring 2015 pistods
samarbetet vara kartellbildande. Finland ir det enda landet tillsam-
mans med Danmark som genom lagstiftning reglerat tillging till
trafikdata och forsiljnings-API {6r tredje part. Det finns dnnu inget
nationellt biljettsystem 1 Finland, men tanken ir att en sidan 16sning
ska utvecklas av marknaden mot bakgrund den nya lagstiftningen.
Som ett exempel pa sddan utveckling kan nimnas Whim. Finland har
till skillnad frin Sverige, Norge och Danmark inte skapat nigon
nationell organisation under vilken kollektivtrafiken samlar sig.

Whim

Whim idr en kommersiellt utvecklad mobilapplikation fér kombi-
nerad mobilitet, som erbjuder sina anvindare alla transporttjinster
samlade 1 en l6sning. Anvindaren kan séka resor vart och nir de vill
med kollektivtrafik, taxibilar, cyklar, bilar och andra alternativ.' Alla
ydnster finns att vilja 1 fyra olika versioner under ett enda abonne-
mang — To Go, Urban 30, Weekend och Unlimited — beroende pd
anvindarens preferenser. Whim tillhandahills av MaaS Global och
finns i dagsliget enbart i Helsingfors.”

Lagstiftning

Finlands nya transportlagstiftning har sin bakgrund i att landets
politiska ledning hade en ambition att vara progressiv och genom
lagstiftning stimulera s mycket innovation som mojligt. Erfaren-
heterna frin tiden med en inhemsk blomstrande mobilindustri gav
regeringen mod att vara s marknadsorienterad som méjligt. Det
uttalade mélet frin regeringens sida var att den ville skapa en gro-

! https://whimapp.com/about-us/.
? Losningen ir dven implementerad i West Midlands (UK), Antwerpen, Wien och Tokyo.

233


https://whimapp.com/about-us/

Biljettlosningar i andra lander SOU 2020:25

grund fér innovation, som i sin tur skulle generera export av tjinste-
koncept. Finland ir det forsta landet 1 virlden med en tranportlag-
stiftning som inkluderar alla transportslag. Mélsittningen med lagen
ir att gora kundorienterade multimodala transporttjinster mojliga.
Kombinerad mobilitet dr ett centralt tema i lagen och tanken ir att
val av transportmedel ska kunna erbjudas resenirer genom till-
komsten av innovativa tjinster. Lagen skapar férutsittningar for
digitaliserade transporttjinster och banar vig f6r nya affirsmodeller.

Genom lagen ska visentlig information om mobilitetstjinster
hillas 6ppen och tillginglig. Den som erbjuder mobilitetstjinster for
persontrafiken ska tillhandah&lla sidan information om rutter, hill-
platser, tidtabeller, priser och tillginglighet. Tillgingen till dessa
yinster ir visentlig. Informationen ska tillhandah3llas via ett 6ppet
grinssnitt (API) och 1 ett maskinlisbart standardformat. Lagen
anger dock inte vilket eller vilka format som ska anvindas. Grins-
snitten ska Oppnas for alla aktdrer pd rittvisa, skiliga och icke-
diskriminerande villkor.” Lagen om transportservice innehiller dven
bestimmelser om interoperabla biljett- och betalningssystem.

Den som tillhandahdller persontransporter eller férmedlings-
yjdnster inom vig- och spértrafik ska ge andra som utvecklar och till-
handahiller mobilitetstjinster tilltride till grinssnittet for sitt
biljett- och avgiftssystem s att det blir mojligt att den vigen kopa
en biljett som berittigar till en enkelresa.* Milet ir att erbjuda rese-
nirerna enhetliga resekedjor fran dorr till dorr.

Det finska transport- och kommunikationsdepartementet har vid
lagens utformning haft en teknikneutral strategi som utgdngspunkt
i syfte att underlitta tjinsteutveckling. Oppna data och konkurrens-
neutralitet har utgjort viktiga utgdngspunkter i syfte att undvika att
detaljerna i lagen blir féraldrade och att sjilva lagen i sig blir ett hin-
der f6r marknadsutveckling.

* Nirmare bestimmelser om den information som ska &ppnas definieras i statsridets férord-
ning om visentlig information om mobilitetstjinster (643/2017).
* Definierat 1 Lag om transportservice 2 Kap, § 155, samt dven pkt 1 avseende krav pd enkelresa.
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6.1.6 London

Transport For London (TFL)> har fitt mycket uppmirksamhet for
sina enkla, innovativa biljettlésningar 1 kollektivtrafiken. TFL var i
och med implementeringen av Oyster Card forst 1 Europa med att
infoéra en kortlsning baserad pd den utveckling av smartcards som
tog fart i Seoul och Hongkong under 1990-talet.

En av TFL:s 16sningar innebir att reseniren kan anvinda sitt
ordinarie betalkort som Visa eller Mastercard. Systemet har ocksd en
inbyged capping-modell som ger trygghet i att reseniren inte betalar
fér mycket. Den capping-modell som TFL erbjuder sikerstiller att
reseniren alltid betalar ligsta méjliga pris antingen per dag eller per
vecka.® Den tekniska l6sningen innefattar en avancerad prismodell
och det ir inte helt enkelt att rikna ut en resas pris pd férhand, d3
priset ir beroende av vilka zoner resan sker 1 och nir den genomférs.
TFL erbjuder dven Off-peak capping refunds, dir kunden automatisk
far dterbetalning nir det dagliga taket nds och denne endast reser
utanfor rusningstid.

TFL ir ett monopol och har full ridighet éver biljettsystemets
alla delar. London har visserligen stérre folkmingd in hela Sverige
men biljettsystemet ir inte nationellt. Det idr ett system fér en
sammanhillen stad med en sammanhillande huvudman.

6.1.7 Asien

Delar av Asien upplevde en kraftig samhillsutveckling under den
senare delen av 1900-talet med vixande befolkning och hogre
levnadsstandard i framfér allt stiderna. Det 6kade behovet av trans-
portlosningar medférde en nirmast explosionsartad utveckling av
kollektivtrafiken under 1990-talet, d& det av utrymmesskil var omoj-
ligt att bygga ut infrastruktur pd visterlindskt vis med bilen som
norm. De smarta betalkorten var en del av denna utveckling och
ménga asiatiska biljettsystem har av den anledningen utvecklats
kring plastkort som betalningsmedel. Forst ut var Upass 1 Seoul 1996
och dret direfter introducerades Octopus 1 Hongkong och senare
dven IC-ecard 1 Japan. Det speciella med de smarta betalkorten i
asiatiska linder dr att de dven gir att anvinda som betalningsmedel i

* hteps://tfl.gov.uk/fares/contactless-and-oyster-account.
¢ https://youtu.be/PLXVgDqUxy8.

235


https://tfl.gov.uk/fares/contactless-and-oyster-account
https://youtu.be/PLXVgDqUxy8

Biljettlosningar i andra lander SOU 2020:25

andra trafiknira tjinster som kiosker och butiker i anslutning till
stationer. De smarta kortens utveckling i Asien ir ocksd ursprunget
till de kortbaserade biljettsystem som senare utvecklats i Europa.

6.1.8 USA och Kalifornien

Kollektivtrafiken 1 USA och Kalifornien har inte samma kulturella
bakgrund och status som kollektivtrafiken 1 Europa. Den har ver tid
snarare utvecklats som ett transportsitt fér medborgare med svag
ekonomi, s& kallade Transit dependent people, medan den allminna
normen i samhillet ir att alla ver 16 ar ska kunna férflytta sig med
bil. Barn och ungdomar blir skjutsade till skolor 1 gula bussar, som inte
ir en del av det allminna kollektivtrafiksystemet. Detta har medfért
att utvecklingen av kollektivtrafiken har haft en svag position och
nddvindiga investeringar i infrastruktur har inte genomférts. En vil
utvecklad regional kollektivtrafik gir i stort sett endast att hitta i vissa
storre stider, exempelvis i New York.

Utvecklingen av persontransporter har i stillet vuxit fram ur
dgandet av den egna bilen som en del av den amerikanska drommen.
Tech-sektorn i Silicon Valley har dock med sitt annorlunda tinkande
1 innovationer skakat om bilbranschen frin ett annat hill, dir
drivkrafterna till utvecklingen i stillet kommit frin digitaliseringen
och miljévirderingar.

Utvecklingen av nya delade tjinster som Uber, Lyft med flera, ir
utformade for att snabbt kunna skalas upp med ambitionen att bli
globala. UberPOOL, som ir ett koncept med delad bil, fungerar som
ett anropsstyrt fordon med flytande héllplatser. Hillplatserna gene-
reras genom att kunden uppmanas att till exempel gd ett kvarter for
att f3 ett billigare pris bara f6r att fordonet d& kan optimera sin rutt.
Prisnivan blir d& s3 l3g per resa att den vil kan jimféras med kollek-
uivtrafik 1 Sverige. Tjinsterna har utvecklats 1 relation till att ha egen
bil och/eller att 8ka taxi, det vill siga utgdngspunkten ir inte en vil
fungerande kollektivtrafik som ofta ir fallet 1 Europa.
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6.2 Analys och reflektioner
6.2.1 Digital infrastruktur

Den internationella utblicken visar att det inte finns ndgot enhetligt
sitt att angripa frigan om ett nationellt biljettsystem. For det forsta
handlar det oftare om nationella betalsystem in om biljettsystem.
Varfor dr det di si viktigt med ett betalsystem inom kollektiv-
trafiken, d4 resten av samhillet kan klara sig med ett enhetligt betal-
system? Ett system som férr mest handlade om kontanter, sedan om
kort (kreditkort eller bankkort) och nu mer och mer gir over till
digitala direktbetalningar mellan banker av typen Swish. Pappers-
biljetter hade dilig intiktssikring och krivde ofta underhéllsintensiv
mekanisk stimplingsutrustning samt ofta kontanthantering pa for-
donen. En annan viktig aspekt ir att kollektivtrafiken maste kunna
hantera stora floden, dir biljettkop 1 flédet ska kunna ske p& milli-
sekunder, inte sekunder.

Dessa var drivkrafterna pd 1990-talet, d& kollektivtrafiken pd
olika hill 1 virlden kom in i en tidsepok med smarta kort. Det var
framforallt de mycket stora flodena 1 de asiatiska storstiderna som
drev pd utvecklingen av ett betalmedel som var snabbt och kunde
blinka grént eller dppna spirrar beroende pd system. Pfallande ir
ocksd att denna utveckling baserade sig pd en s3 kallad check-
in/check-out-filosofi, dir reseniren validerar sitt firdmedel (blippar)
bide vid pdstigning och avstigning fér att markera sitt resande. Detta
ir fungerar 1 kulturer dir inv8narna ir vana att gora sd som det ir
bestimt att man ska gora. D3 dessa smarta kort kom till Europa visar
den internationella 6verblicken att det ocksd var m&nga som valde en
check-in/check-out-16sning. Nigra av dessa smarta kortsystem ir
fortfarande det som utgér de sd kallade nationella biljettsystemen,
vilket ir fallet 1 sdvil Danmark som Nederlinderna.

Vad giller digital infrastruktur har dessa nationella biljettsystem
hamnat i ett dilemma, dir de ir helt bundna till en upphandlad s&
kallad black box-biljettsystemsleverantdr. Black box innebir att
kollektivtrafiken fir ett system baserat pd en specifikation, men det
ir endast leverantdren som vet hur den digitala strukturen ser ut.
Det ir digitalt sett ett helt slutet, leverantorspecifikt system. D3
dessa linder ska ta nista steg 1 den digitala utvecklingen fir de bérja
tinka om. Diremot de linder som har byggt sitt nationella biljett-
system utifrdn att harmonisera affirsregler och/eller taxeregler, som
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till exempel Danmark, har en helt annan utgdngspunkt. De kan
relativt litt skapa en digital infrastruktur som hanterar deras biljett-
flora.

Det land som vi ser har kommit lingst 1 tankarna kring digital
infrastruktur ir Benelux-linderna i deras gemensamma projekt. Det
ir visserligen inte realiserat in, men strukturen bygger pd en infra-
struktur baserad pd standarder bide for biljetter och identifikatorer.

6.2.2  Nationell forsdljning av biljetter

I den internationella utblicken framgir det att inget av referens-
linderna har kommit s3 l3ngt 1 avregleringen av jirnvigen som
Sverige. De flesta linder har fortfarande all jirnvigstrafik under
statlig kontroll. Till och med linder som Danmark och Norge, som
ibland framhivs som goda exempel, har all jirnvigstrafik under stat-
lig kontroll. Visserligen ir jirnvigen uppdelad i olika koncessioner
f6r upphandling men utan konkurrens pa sparen.

Den nationella f6rsiljningen av biljetter sker till stor del genom
en statlig jirnvigsorganisation. Om man utgdr ifrdn bokade biljetter
har SBB i Schweiz, NS i Nederlinderna och DSB i Danmark mojlig-
heten att dven silja obokade biljetter med hjilp av det nationella
betalsystemet. I Norge siljer det statliga bolaget Entur allt tdgutbud
och en del RKM-utbud med ambitionen att silja allt utbud. Schweiz
ir det enda land som har infért nationella forsiljningskanaler, Fairtig
och Easy Ride, ovanpd alla existerande forsiljningssystem. Det kan
kanske kallas fér en nationell f6rsiljningskanal.

System som hanterar obokade produkter som OV Chipkaart och
Rejsekortet&Rejseplanen har dven kopplat till sig en forsiljnings-
kanal, som dirmed blir nationell. I relation till dessa linder har
Sverige en unik situation pd tvd sitt. Fér det forsta har det nationella
Resplussystemet funnits aktivt i 25 dr och tillhandahillit — genom
SJ:s forsorg — marknaden med en nationell f6rsiljningskanal, som
har tillgodosett behovet av f6rsiljning av allt tdg- och bussutbud i
kombination. Samtrafiken har sett till att den offentliga trafiken har
kunnat exponeras tillsammans med fjirrtrafiken som enhetliga
erbjudanden med enhetliga biljetter och affirsregler. For det andra
ir Sverige unikt d& konkurrensen pd spdren drivits s3 lingt.
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Det forsta steget togs di alla lokala tigsystem flyttades ver i
RKM:s regi. Det betyder i dagsliget att de flesta tdgresor administre-
ras av ndgon annan part in statens eget bolag. Nista steg var att dven
kommersiella bolag fir anvinda det statliga jirnvigsnitet for att kora
personbefordran. Det statliga SJ har under alla faser fortsatt att vara
den nationella férsiljningskanalen dnda till 2013, d& de beslot att inte
mera ta den rollen och optimera férsiljningen av sina egna produkter
i stillet. Denna situation har de andra forna jirnvigsmonopolen i
Europa dnnu inte behovt tinka pd si mycket och dirfor ir det svirt
for utredningen att f3 ndgon vigledning 1 frigan om nationell fér-
siljning av biljetter.

6.2.3  Forhallningssattet till 6ppna data,
tredjepartsforsaljning och innovation

EU driver pa tillgdngen till 6ppna data (se kapitel 4) 1 syfte att skapa
innovation inom transportsektorn. Det sker samtidigt som Google
skapar virde 1 sina informationssystem genom att anvinda dessa
data. Googles agerande kring 2010 med inférandet av egen rese-
sokmotor medférde att mdnga RKM 1 Europa kinde en misstro till
att tillhandahilla trafikdata s som 6ppna data, d& de inte lingre hade
kontroll ver informationen till reseniren.

Denna inbyggda misstinksamhet éver hur data kan anvindas i
informationskanaler som RKM inte sjilv har full kontroll éver har
s& smaningom littat. I kdlvattnet av fler och fler positiva upplevelser
av tjinster som ir skapade av tredje part har instillningen mot 6ppna
data blivit mer positiv. Det giller inte minst den smarta telefonens
kartapplikationer, dir anvindarna numera anser det sjilvklart att all
information om kollektivtrafik finns. Sverige var 1 framkant d&
branschen samlade sig kring initiativet Trafiklab.se, som blev ett
virtuellt utvecklarsamhille for s8dana som intresserade sig f6r trafik-
data. Sverige var ocksd det forsta landet som kunde leverera kom-
pletta kollektivtrafikdata for ett helt land till Google.

I och med att EU genom sina direktiv och férordningar har krivt
mer och mer 6ppna data s har olika linder agerat mer eller mindre
ambitiost 1 frigan. Norge har nufértiden liknande ambitioner som
Sverige genom att ldta Entur gora 6ppna data tillgingliga. Finland ir
det land som genom egen lagstiftning gitt lingst i kraven pd att
kollektivtrafikféretag ska limna sina forsiljnings-API 6ppna for
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tredjepartsutvecklare. Lagstiftningen frdn 2019 hade dock sina
brister, eftersom det blev oklart om vilka produkter den ska omfatta
och vilka affirsvillkor som ska gilla. Resultatet har blivit att enbart
ett fital produkter gjorts tillgingliga och dessa d3 till ett pris som
gor det ointressant att paketera for andra.

Med den lilla erfarenhet som finns att himta frin andra euro-
peiska linder vad giller tredjepartsforsiljning sd kan vi konstatera att
det ir viktigt att i regleringen vara tydlig med vilken effekt man vill
uppna, vilka regler som ska gilla och vilka produkter som ska goéras
tillgingliga.

6.2.4 Reflektioner

Vi har kartlagt och analyserat den internationella marknaden fér
nationella biljettsystem. Vi har framforallt tittat pd europeiska linder
som 1 grunden mer eller mindre lyder under samma socioekono-
miska férhillanden som Sverige. Mot bakgrund av vad som kommit
fram kan vi konstatera att kollektivtrafikens kulturella status, dess
organisation och graden av ingripande frin staten och de statliga
tigoperatdrerna 1 kombination med lagstiftning och avregleringar
till stor del har priglat och i vissa fall varit avgérande for framvixten
av nationella biljettl¢sningar. Vi ser dven hur teknikutvecklingen fér
forsiljning och for biljetter till stor del bygger pd kortlésningar med
ursprung 1 vissa asiatiska linders stora enhetliga system fér kollek-
tivtrafik. Det ir biljettlosningar dir reseniren betalar for ritten att
resa pd forhand och utvecklingen av nya innovativa biljettlésningar
med mojlighet f6r kunden att betala i efterhand.
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/ Mobilitet som en tjanst i Sverige

Utredningen har i uppdrag att redogora for status for pigdende
insatser inom omridet mobilitet som en tjinst. Utredningen ska
ocksd gora en bedémning som inkluderar en aktérsanalys av behovet
av ytterligare offentliga och privata insatser for att konceptet mobili-
tet som en tjinst ska kunna genomforas i full skala. Dirutéver ska
utredningen analysera vad som krivs f6r att den nationella dtkomst-
punkten och dess data ska finnas tillgingligt f6r tredjepartsforsil;-
ning. Eftersom mobilitet som en tjinst ir en relativt ny foreteelse
inleds kapitlet med en beskrivning av dess bakgrund och utred-
ningens definition av begreppet.

7.1 Bakgrund och definition

Begreppet mobilitet som tjinst (Mobility as a Service, foérkortas
MaaS) borjade anvindas under forsta hilften av 2010-talet. Mobilitet
som en tjinst innebir att resenirer genom digitala kanaler erbjuds
mobilitetstjinster som inkluderar tillging till olika transporttjinster.
Mobilitetserbjudandena kan involvera olika trafikslag sisom offent-
ligt finansierad kollektivtrafik, sam8kning, biluthyrning, taxi och
delningstjinster for till exempel bil-, cykel- och skoteranvindning.
Ambitionen med konceptet ir att reseniren ska f sina behov av
transporttjinster tillgodosedda genom ett effektivt kollektivtrafik-
system med delade transporter i stillet fr att anvinda privatigd bil.

Sverige och Finland var pionjirer pd omridet, men 1 dag férekom-
mer dven forsék med konceptet i delar av Europa och i 6vriga
virlden. Vinnova finansierade 2013-2014 projektet GoSmart som
genomférdes 1 Goteborg med f6ljande vision.'

"https://closer.lindholmen.se/om-closer/gosmart.
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Storstadshushdll viljer tillgang till mobilitet istillet for biligande som
kunder till en pallthg, flexibel, beldnande och global tjinst. Flera
storstider runt om i virlden ir dirmed grénare, tryggare, titare och mer
attraktiva.

De tidiga pilotprojekteten paketerade olika typer av transporter 1 ett
samlat erbjudande dir resenirerna betalade per minad for ett mobili-
tetsabonnemang som inkluderade olika transportslag. I dag finns det
1 minga fall ocksd mojlighet att kopa mobilitetstjinster spontant till
enstaka resor.

Andra begrepp som beskriver ungefir samma foreteelse ir kom-
binerad mobilitet, integrerad mobilitet, delad mobilitet och héllbar
mobilitet.

Figur 7.1 Kundupplevelsen av mobilitet som en tjanst

Situationen idag Med mobilitet som tjanst

=
=
&

Kélla: \nspirerad av forlaga fran UITP, www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-
files/Report_Maa$_final.pd.

Vilket genomslag mobilitet som en tjinst kommer att i beror
sannolikt pd vilka styrmedel som det offentliga sitter in och den tek-
niska utvecklingen av fordonsflottan (se avsnitt 7.4.1). Det finns
analyser som pekar pd att foreteelsen 1 grunden kommer att férindra
transportsystemet och goéra persontransporterna mer héllbara,
medan andra spir att foreteelsen kommer ha marginell betydelse.
Klart ir att foreteelsen intresserar en bred skara av aktérer. Intresse
finns frin det offentliga, forskningsvirlden, kollektivtrafikaktdrer
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och féretag, frimst inom bilindustrin, teknik- och fastighets-
branscherna. Det finns flera anledningar till intresset f6r mobilitet
som en tjinst. Dels grundar det sig i konceptets méjlighet att bidra
till 16sningar pd akuta samhillsproblem som koldioxidutslipp och
tringsel 1 urbana miljéer. Dels grundar det sig 1 konceptets kom-
mersiella potential att etablera kundrelationer inom det som p3 sikt
kan bli férsiljningsfoénstret till all mobilitet. Genom samikning och
delningstjinster 6kar nyttjandegraden av fordonen, vilket ger poten-
tial for en driftseffektiv mobilitetstjinst. Manga aktdrer arbetar i dag
med att positionera sig for den férindring som mobilitet som en
gdnst innebir. Det mirks dels genom att globala mobilitetsféretag —
ofta med ursprung frdn USA eller Kina — férséker vinna slaget om
kundgrinssnittet, dels genom att biltillverkare ocksa forsoker posi-
tionera sig som mobilitetsleverantorer.

Aven om det finns en forhoppning om att mobilitet som en tjinst
pa sikt ska 16sa samhillsproblem, finns det kritik mot att mobilitets-
yinster som erbjuder si kallad mikromobilitet (frimst elspark-
cyklar) leder till nedskripning och férsimrad framkomlighet for
andra trafikanter i stadsmiljéer.

Utvirderingar av effekter av mobilitet som en tjinst har pdbérjats,
men det gdr varken 1 Sverige eller internationellt att svara p frigan om
mobilitet som en tjinst bidrar till att uppnd de transportpolitiska
mélen. Kanske ir det inte mojligt att ge ett tydligt svar pd den frigan
innan konceptet har etablerats i stor skala? Ett ramverk f6r att mita
effekterna av mobilitet som en tjinst finns genom Vinnovas projekt
Kombinerad Mobilitet som tjinst 1 Sverige (KOMPIS). Ramverket
har provats i ett par pilotprojekt, men det finns dnnu inte tillrickligt
med data for att dra ndgra generella slutsatser pd nationell niva.
I projekt som finansieras av Vinnova och Energimyndigheten stills
krav pd att f6lja ramverket och rapportera resultaten. P3 det sittet
byggs en kunskapsbas upp.

7.2 Pagaende insatser inom mobilitet som en tjanst

Mobilitet som en tjinst ir for de allra flesta 1 dag inget reellt alter-
nativ till den privatigda bilen. Mobilitetsféretag som erbjuder del-
ningstjinster av fordon finns in si linge huvudsakligen 1 stor-
stiderna. Foretagen har svirt att f thop sina affirsmodeller och drivs
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ofta av riskkapital. Som framgr i avsnitt 7.3 ir det ofta arbetsgivare,
offentliga verksamheter eller fastighetsigare som driver forsoks-
projekt p& omrddet, ofta genom offentlig finansiering.

Minga av initiativen med mobilitet som en tjinst dr 1 dag regio-
nalt fokuserade. For att globala aktérer och riskkapital ska vara
intresserade av att utveckla tjinster, krivs méjlighet att skala upp
verksamheterna och agera globalt. En rad pilotprojekt har genom-
forts och dr igng, men inget av dessa ir 1 stor skala. Pilotprojekten
har i minga fall métt svirigheter vad giller teknik, affirspotential
och ansvarsférdelning mellan aktdrerna. Manga privata aktdrer har
tydliggjort att de inte ir intresserade av fler piloter utan vill 3 tydliga
forutsittningar for att utveckla sina produkter och tjinster.

Aven om konceptet dnnu inte har fitt nigot brett genomslag, ps-
gdr det runt om 1 Sverige s manga projekt och forsoksverksamheter
att det hir inte gr att redogora f6r alla. Dirfor har utredningen valt
att nedan beskriva ndgra av de storre initiativen. En enkel uppdelning
av de pigdende insatserna idr att utgd frin deras milgrupper. En del
géanster vinder sig till allminheten, varav vissa riktar sig till min-
niskor som bor i glesbygd. Andra tjinster vinder sig till sirskilda
grupper. Tjinster riktade till anstillda inom ett féretag eller boende
hos en fastighetsigare ir vanligast.

7.3 Initiativ som framjar mobilitet som en tjanst

Det finns en rad initiativ for att frimja utvecklingen av mobilitets-
tjinster.

A Challenge from Sweden ir ett initiativ frin Energimyndigheten
som handlar om att utlysa innovationstivlingar inom omriden som
ir centrala for att nd klimatmalen. Ett utlysningsomrdde ir hillbar
mobilitet som en tjinst.

I programmet Mistra SAMS (Sustainable Accessibility and
Mobulity Services) studeras digitala tjinster for mobilitet 1 storstads-
regionerna. Syftet ir att forstd nya mobilitetstjinsters potential att
forindra samhillet, bidra till hdllbarhet samt att skapa kunskap om
offentliga aktérers mojliga roller att bidra till denna utveckling.
Programmet leds av Kungliga Tekniska Hogskolan 1 samarbete med
Statens Vig- och Transportforskningsinstitut.

244



SOU 2020:25 Mobilitet som en tjanst i Sverige

Nordic Mobility Innovation Plattform ir ett initiativ finansierat av
Nordic Innovation som ir ett konsortium av Intelligent Transport
Systems (ITS) frin Sverige, Norge och Finland, Capital Region of
Denmark, RISE, TOI, UbiGo och Kyyti Group. Ett syfte med platt-
formen ir att verka f6r gemensamma tekniska standarder och utéka
affirsférbindelserna mellan de nordiska linderna.

Drive Sweden ir ett av sjutton Strategiska Innovationsprogram.
Drive Sweden befinner sig pd sitt fjirde verksamhetsr av vad som
forvintas bli ett tolvarigt program. Innovationsprogrammet som har
en statlig delfinansiering ger stod till olika projekt. Drive Swedens
mal ir att skapa forutsittningar for och demonstrera nya mobilitets-
l6sningar for person- och godstransporter, som mdjliggors genom
ett uppkopplat, automatiserat och delat vigtransportsystem. Syftet
ar att skapa ett mer hillbart samhille och bidra till de transport-
politiska milen.

Autonomous Base Camp (ABC) bildades 2017 genom Drive
Sweden for att frimja utvecklingsarbete med sjilvkérande fordon i
Sverige. Det pdgér en rad pilotprojekt runt om i Sverige med fordon
som kor pd férdefinierade slingor med 18g hastighet. Det pdgir ocksa
tester 1 Sverige med sjilvkérande teknik pd allmin vig. Detta ir rele-
vant for mobilitet som en tjinst, eftersom sjilvkérande fordon har
potential att bli en hivstdng f6r konceptet. Mycket spds nimligen att
forindras med sjilvkorande fordon, bland annat dndras driftseko-
nomin {ér transportproducenter di forare inte behdvs och fordonen
elektrifieras.

Inom Kombinerad Mobilitet som tjinst i Sverige (KOMPIS) har
det arbetats fram en s kallad firdplan dir aktivitetsomriden har
identifierats. Organisationer som stir bakom firdplanen ir Vinnova,
Trafikverket, Energimyndigheten, Svensk Kollektivtrafik och Sam-
trafiken.

7.3.1 Mobilitetstjanster riktade till allmanheten

De mobilitetstjinster som riktar sig direkt till allménheten innebir
att konsumenten bdde anvinder och betalar for tjinsten. Eftersom
ingen annan finansierar tjinsten, miste konsumenten uppleva till-
rickligt stort virde av tjinsten for att anviinda den. Det pdgir ett par
kommersiella f6rsék med denna férutsittning.
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UbiGo

UbiGo har sedan ett drygt &r en tjidnst 1 Stockholm som erbjuder tre
olika mobilitetspaket riktade till privatpersoner. For en kostnad pd
mellan 1 050 kronor—4 206 kronor per ménad ges tillgdng till kollek-
tivtrafik med SL, taxi genom Cabonline, hyrbil genom Hertz och
bilpool genom Move About. Samtliga tjinster nir konsumenten
genom en applikation i smarta telefoner. Reseniren betalar tjinsten
genom ménadsvisa fakturor. Integrationen med SL sker in si linge
med en speciell verenskommelse.

Travis

Travis ir en mobilapplikation som lanserades 1 Stockholm hosten
2019 av Nobina Technology. Tjinsten erbjuder en reseplanerare dir
kollektivtrafik, bildelning, elsparkcyklar och taxi kopplas samman
avseende reseinformation och bestillningstjinster 1 realtid. Vissa
transporttjinster kan bdde sokas och képas direkt i mobilapplika-
tionen, bland annat kollektivtrafik med SL. F6r andra tjinster linkas
reseniren vidare direkt till transportleverantéren f6r bokning eller
kép. For att kunna silja SL-biljetter har Travis integrerat SL:s silj-
system med sitt kundgrinssnitt genom den nationella biljett- och
betalstandarden Maa$ i Linképing

Genom finansiering av Energimyndighetens Sustainable Mobility
Challange kommer ett projekt inom mobilitet som en tjinst att lanse-
ras 1 Linkdping under 2020. De som stir bakom mobilitetsprojektet dr
Linképings kommun, Dukaten, Ostgotatrafiken, Stinggstaden, Kyyti
Group, Ciao Ciao Carsharing, Science Park Mjirdevi, VIT och
Link&pings universitet. Aktorerna ska tillsammans bygga en digital
plattform for héllbart resande. En applikation fér smarta telefoner
ska gora det enklare f6r Linkopingsborna att se utbudet av kollektiva
och delade transporttjinster. Det ska bli littare att byta mellan
transportoperatdrer och betala f6r mobilitetstjinsterna.
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7.3.2 Mobilitetstjanster riktade till landsbygden

Mobilitetstjinster riktade till landsbygden har andra férutsittningar
in 1 urbana miljer. Dels ir resebehoven annorlunda, dels ir det en
innu storre utmaning att hitta kommersiellt gdngbara 16sningar.
Diremot finns det férsok med till exempelvis samdkningstjinster
som ir intressanta. Hir foljer exempel pd projekt som erbjuder
mobilitet som en tjinst i glesbygd.

KomILand

Forkortningen KomILand stdr for Kombinerad Mobilitet 1 Landsbygd
och pd mindre titorter. Projektet kommer under ar 2020 att préva
olika mobilitetslosningar 1 Timmersdala, Broddetorp och Lundsbrunn
1 Vistra Gotaland. En applikation f6r smarta telefoner ska ge mojlig-
het att planera resor och boka resetjinster genom samikning, kollek-
tivtrafik, nirtrafik, offentlig bilpool och Byabussen, som ir en sam-
hillsigd buss till medborgarnas forfogande. Projektet finansieras av
Vinnova och Region Vistra Gétaland. For att kunna silja Visttrafiks
biljetter har plattformsleverantéren SmartResenir integrerat med
Visttrafiks forsiljningssystem genom den nationella biljett- och
betalstandarden. Det finns ocksa ett digitalt grinssnitt for nirtrafik.

Kollakoll

Kollakoll dr det korta namnet pd projektet Kollaborativ kollek-
tivtrafik for levande landsbygd. Projektet sker i samverkan mellan
bland annat IVL Svenska Miljoinstitutet, SAMOT vid Karlstads
universitet, Mobilsamkning, Region Blekinge och ideella organi-
sationer som bedriver samdkning pa landsbygden. Projektet ska ut-
veckla och prova samverkan mellan kollektivtrafik, privata och
ideella jinster, som till exempel sam3kning p& landsbygden. Det ska
ocksd undersoka vilka andra tjinster som efterfrigas, exempelvis
intresset att hyra eller 1dna grannens bil och seniorers intresse av
samdkning med skoltaxin. Projektet finansieras av Vinnova.
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Nirtrafik

Flera regionala kollektivtrafikmyndigheter erbjuder olika former av
nirtrafik till sina resendrer. Koncepten varierar frdn region till region
men handlar i stort om att reseniren tar en masstransport i form av
buss eller tig till en anvisad nod och dirifrdn dker vidare med ett
mindre fordon — oftast bil — till bestilld adress pa landsbygden. En
regel kan till exempel vara att om det ir lingre in 2 km till nirmaste
hallplats med reguljir linjetrafik s ir tjinsten bokningsbar. Tjinsten
ir ofta samordnad med serviceresor eller firdtjinst s att reseniren
kan dela fordon med andra resenirer som anvinder andra tjinster.
For vanliga resenirer kan bestillning av nirtrafik ofta innebira en
extra kostnad. De flesta regionala kollektivtrafikmyndigheter till-
handahéller tjinsten genom manuell betjining per telefon, medan till
exempel Kalmar Linstrafik erbjuder tjinsten i sin mobilapplikation.

7.3.3 Mobilitetstjanster riktade till anstéllda

En annan mélgrupp fér mobilitetstjinster ir anstillda, vars arbets-
givare vill underlitta f6r tjinsteresor eller resor till och frin arbets-
platsen. Anstillda far d3 tillgdng till tjinster som deras arbetsgivare
arrangerar eller upphandlar och helt eller devis finansierar. Inom
detta omrdde pdgdr — och har det pdgitt — ett par pilotprojekt.

Scania Go

Scania Go ir Scanias mobilitetstjinst for att 8ka mer effektivt och hill-
bart till exempel mellan byggnaderna pd Scanias omrade i Sédertilje.
Med en tillhérande reseapplikation kan de anstillda planera sin resa
med rundtursbuss, elcykel, komfortbil eller Scania Job Express.
I tjinsten finns funktioner som kommande avgingar, realtidsupp-
dateringar och integration med Outlooks méteskalender. Projektet
har fatt finansiell support frin Vinnova genom Drive Sweden.
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Tjénsteresa

Tjinsteresa ir ett avslutat pilotprojekt som koordinerats av Sam-
trafiken, dir fem olika linstrafikbolag (Hallandstrafiken, Ostgéta-
trafiken, Storstockholms Lokaltrafik, Uppsala Linstrafik och Lins-
trafiken Kronoberg) genom en gemensam applikation erbjod till
exempel kollektivtrafik, bokade resor genom Resplus-utbudet och
en korjournal f6r anstillda som korde egen bil. Syftet var att under-
litta administration kopplad till arbetsresor for arbetsgivare och
anstillda genom att betalning och redovisning gick direkt till arbets-
givaren. Projektet finansierades av Vinnova och avslutades under
2019.

LIMA

LIMA ir ett mobilitetsprojekt for alla som arbetar pd och 1 nirheten
av Lindholmen 1 Géteborg. Genom att samla mobilitetstjinster frin
olika transportslag 1 en tjinst syftar pilotprojektet till att férenkla
resor, 6ka framkomligheten pi Lindholmen och bidra till en mer
hillbar stad. Genom tjinsten ir det mojligt att anvinda kollektiv-
trafik, hyrcyklar och taxi. Tillgdng ges ocksd till el-bilar genom en
bilpool och delade férminsbilar samt méjligheter att dela sin egen
bil och betala parkering. Tjinsten har lanserats under 2020. Projektet
har finansierats av Vinnova.

7.3.4 Mobilitetstjanster riktade till boende

For att erbjuda attraktiva och hillbara boenden och minska antalet
parkeringsplatser 1 anslutning till bostider erbjuder vissa fastighets-
dgare mobilitetstjinster i anslutning till boendet. Nedan féljer ndgra
exempel.

Kombinerad mobilitet boende och anstillda

Kombinerad mobilitet boende och anstillda (Komboa) ir ett projekt
1 samarbete mellan mobilitetstjinsteleverantéren EC2B, plattforms-
leverantdren SmartResenir, fastighetsigaren Riksbyggen och trafik-
foretagen Visttrafik, M (tidigare Sunfleet) och GoSmart. Genom
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EC2B-appen fir reseniren veta vilka transportalternativ som finns
tillgingliga. EC2B har fitt finansiering frn det europeiska klimat-
innovationsnitverket Climate-KIC, Vinnova, Future by Lund, Natur-
virdsverket och EU-projektet IRIS. For att kunna silja Visttrafiks
biljetter har SmartResenir integrerat sin applikation med Visttrafiks
forsiljningssystem genom den nationella biljett- och betalstandarden.

DenCity

DenCity ir ett projekt som syftar till att utveckla innovativa 16sningar
for hillbara person- och godstransporter i titbebyggda omriden.
Projektet pdgdr 2015-2021 och involverar 35 partners frin akademi,
samhille och niringsliv och leds av CLOSER p3 Lindholmen Science
Park. En av l6sningarna som prévas i projektet dr innovationsupp-
handling f6r en tjinst som utvecklats i projektet och kallas Mobiliry
Broker. Syftet ir att vid etablering av nya bostadsomriden erbjuda
mobilitetstjinster som mojliggor ligre krav pd antal parkerings-
platser. Projektet finansieras av Vinnova, Region Vistra Gétaland,
Trafikverket och organisationer som ingdr i projektet.

7.4 Behov av ytterligare insatser for att etablera
mobilitet som en tjanst

Den stdrsta delen av de verksamheter som kan inrymmas i begreppet
mobilitet som en tjinst ir dnnu projektverksamheter. Hir foljer en
aktdrsanalys av behovet av ytterligare offentliga och privata insatser
for att konceptet ska kunna genomféras 1 full skala.

Trots att det finns ett intresse for konceptet mobilitet som en
tjinst frdn minga aktorer, gir etableringen av foreteelsen lingsamt.
En férklaring dr att mobilitet som en tjinst innebir en radikal
forindring av hur persontransporter fungerar idag. Det handlar
bide om beteendeforindringar hos resenirer och forindringar for
fordonstillverkare och trafikoperatérer samt infrastrukturella sam-
hillstorindringar. Faktorer som pédverkar utvecklingen har analy-
serats 1 en rad rapporter. Institutionella faktorer som himmar
utvecklingen kan sammanfattas enligt figur 7.2.

Flera studier tar ocksd upp de osikerheter som ir férenade med
konceptet och skapar en avvaktande hillning hos bide offentliga och
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privata aktorer. Det dr ocksd nigot som vi bedémer har hindrat
utvecklingen av mobilitet som en tjinst i Sverige. Den avvaktande
hillningen skulle kunna brytas om &tgirder vidtas som gor forut-
sittningarna tydligare for aktdrerna.

Figur 7.2 Avvaktande hallning gentemot mobilitet som en tjanst

Anledningar till att efterfragan, affarsmodeller och effekter saknas

Brist pa hevis av positiva
samhillseffekter

Offentliga aktorer tar
Ingen vagar satsa inte position, vilket skapar
i stor skala en osaker spelplan for
privata aktirer

Det finns tekniska
utmaningar och det ar dyrt
att integrera olika
tjanster

Bland foretag finns
det fa bevis pa fungerande
affarsmodeller

7.4.1  Aktorsanalys

Det finns flera sitt att beskriva de aktdrer som ir inblandade 1 att
erbjuda mobilitetstjinster. Figur 7.3 beskriver férutsittningar som
paverkar utvecklingen av mobilitet som en tjinst.
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Figur 7.3 Forutsattningar for mobilitet som en tjanst

Formar Levererar
systemet mobilitet

&%
ek [

Nytt kapital majliggorare for mobilitet som tjanst.

Kalla: \nspirerad av forlaga fran McKinsey & Company.

I virdekedjan kan foljande roller inkluderas. Notera att roller inte ir
detsamma som aktorer och att en aktor kan ta flera roller.
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Figur 7.4 Roller inom mobilitet som en tjanst

Roller inom mobilitet som en tjanst

RESENARER

& afis. # 20

KUNDER
TIANSTELEVERANTOR AV MOBILITET

INTEGRATORER

Sy

OFFENTLIGA TRAFIKFORETAG PRIVATA(TEI:\FIKFI'J'RETAE
2
REik sEe

TRAFIKOPERATORER

Vilken roll kan tjinsteleverantdrer ha?

Mobilitet som en tjanst i Sverige

Olika typer av anvéndare for tjdsten.

De som betalar fér tjansten. Kan dven
vara densamma som resendren men kan
ocksé vara annan part, exempelvis ett
foretag som vill tillhandahélla
mobilitet till sina anstallda.

De som paketerar, marknadsfdr och séljer
olika mobilitets-och transporttjanster och
de som tar betalt fran kunden.

De som tekniskt och/eller affarsmassigt
syr ihop tjansteleverantéren av mobilitet
som tjanst med trafikfretagen.

Offentliga och privata organisationer
som tillhandahaller olika transport- och
maobilitetstjanster i egen regi eller
genom upphandling.

De aktirer som utfér sjélva transport-
tjdnsten.

I arbetet med firdplanen for att frimja mobilitet som en tjinst, som
togs fram inom projektet Kombinerad Mobilitet som tjinst i Sverige
(KOMPIS), identifierades olika nivder av mobilitet som en tjinst.
Nivderna ir beroende av vilket ansvar tjinsteleverantoren har.
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Tabell 7.1 Nivaer av integration i mobilitet som en tjanst

Integrationsniva

Niva 4 Exempel: Ruter (den offentliga kollektivtrafiken i Oslo) erbjuder en
Integration av policy och styr- reseplattform med forséljning av kollektivtrafik som lyfter fram de
ning mest klimatsmarta resealternativen.

Styrning (fran det offentliga) integreras i avtal och tjanster med
syfte att bidra till de offentligas mal.

Niva 3 Exempel: Whim (en tjdnsteleverantér i Helsingfors) erbjuder en

Integration av avtal tjanst med samlad tillgang till olika typer av transporttjanster
genom abonnemang eller paket med samlad betalning. Den sam-
lade tjansten tar ansvar for allt som ingar, bade mot resenér och
transporttjansteleverantor.

Fokus ligger pa hushallens mobilitetsbehov och att erbjuda alter-
nativ till bildgande.

Niva 2 Exempel: SJ:s webbfdrsaljning erbjuder samlad bokning och betal-
Integration av bok- ning av transporttjanster med separata leverantérer.
ning/biljett/betalning

Fokus ar pd att visa ett kompletterande utbud av mobilitetstjanster.

Niva 1 Exempel: Google-maps erbjuder samlad information, till exempel
Integration av information multimodal reseplanerare.

Resenarer kiper reserattigheter direkt fran transporttjansteleveran-

torer.
Niva 0 Transporttjanster som kommuniceras och séljs helt separata fran
Ingen integration varandra.

Kalla: Maas level, Drive Sweden, 2016.

Som nimnts tidigare finns det ett intresse frin olika aktdrer att
erbjuda mobilitet som en tjinst, dven om konceptet dnnu inte drivs
1 stor skala.

Bilindustrin ser potentialen 1 att mobilitet som tjinst i framtiden
kan bli det nya sittet att silja fordon pi. Férindringen skulle
innebira att 1 stillet for att silja bilar styckevis skulle bilar arrangeras
1 fordonsflottor och hyras ut genom abonnemang eller fér enskilda
resor. Dessa mobilitetstjinster skulle antingen erbjudas direkt av
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fordonstillverkarna eller genom andra aktdérer som fordonstill-
verkarna skulle leverera fordon till. Affirsmodeller som bygger pd
delade fordon gér anvindningen av fordonsflottan mer effektiv,
eftersom de flesta privatbilar i dag stdr parkerade mer in 95 procent
av tiden. Manga bilféretag benimner sig 1 dag som mobilitetsféretag.
Talande f6r denna trend ir att den &rliga konferensen Stora bildagen
2019 bytte namn till Stora mobilitetsdagen.

Flera av de storsta fordonstillverkarna erbjuder i dag olika typer
av bildelningstjinster, antingen genom egna varumirken eller under
specifika varumirken och dotterbolag. Det finns flera begrepp for
yanster som handlar om att dela anvindningen av bilar. Vedertagna
begrepp som taxi, hyrbil och bilpool har kompletterats med nya
sdsom flytande bilpooler, samikningstjinster och bildelning mellan
privatpersoner (Peer-to-Peer).

Andra aktdrer som aspirerar pd att blir jinsteleverantérer inom
mobilitet som en tjinst ir globala plattformsféretag som har specia-
liserat sig pd att digitalt sammanfora utbud och efterfrdgan. I USA
kallas féretag som Uber och Lyft tor Transport Network Companies
(TNC), alltsi nitverksbolag for transporter. Det ger en finger-
visning om vad fokus ir for deras verksamhet. Det dr mycket mer dn
bara en taxiverksamhet. Dessa globala aktorer fokuserar alltid pd
skalbarhet, vilket bland annat innebir att de férordar 6ppna stan-
darder. Det viktiga dr att kunderna ir kopplade till deras plattformar.
Plattformarna kan sedan fyllas med tjinster, dir ett trafikutbud
matchas med resenirernas behov.

Mindre tjinsteféretag som dr drivna att gora tjanster for specifika
brukargrupper, har ocks3 ett intresse av att kostnadseffektivt kunna
addera kollektivtrafik och andra mobilitetstjinster 1 sina egna
applikationer. Digitalisering méjliggoér en affirsmissighet for smé
nischade och anpassade tjinster, om anslutningen till en infra-
struktur ir tillrickligt enkel.

Offentliga organisationer kan intressera sig fér kombinerade
mobilitetstjinster av helt andra skil in de kommersiella. Klimat-
politik, stadsplanering, jimstilldhetspolitisk, social rittvisepolitik
med mera kan vara drivkrafter for det offentliga att erbjuda mobi-
litetstjinster.
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Vilken roll kan offentliga organisationer ha?

En avgorande férutsittning for 6vriga aktorer ir vilka roller och
vilka beslut som de offentliga organisationerna tar. De offentliga
organisationer som har ett sirskilt inflytande dr de regionala kollek-
tivtrafikmyndigheterna. Aven kommuner har en viktig roll nir det
till exempel giller hyrcykelsystem, elsparkscyklar och regler av-
seende anvindningen av gatumark och parkeringsplatser. Staten och
myndigheter har viktiga roller som regelgivare, infrastrukturhillare
och dgare av tdgoperatdren SJ AB. I figur 7.5 finns ndgra frigestll-
ningar som ligger inom de offentliga aktdrernas kompetens och som
styr forutsittningar f6r mobilitet som en tjinst.

Figur 7.5 Fragor for offentliga aktorer

| vilka roller gor offentliga aktorer ST

mest sa mhéillsnytta? ett ansvar att erbjuda kollektivtrafik?

. Finns det mojlighet att fa fler att
RESENARER . anvénda klimatsmart kollektivirafik?

Kan det offentliga vara kunder till
mobilitet som tjanst?
KUNDER

Ska den offentliga trafiken tillganglig-
goras for tredjepartfrsaljning?
Ska det offentliga paketera och sélja

TIANSTELEVERANTGR AV MOBILITET andras utbud?

Ska det offentliga agera systemintegrator?
INTEGRATGRER | Utifrén vilka standarder?
P lokal eller nationell niva?

- Vilka transporttjanster ska tillhanda-
OFFENTLIGA TRAFIKFORETAG hallas av det offentliga?

Vad ska subventioneras?

- Nér ska det offentliga upphandla
TRAFIKOPERATORER uticrandet?

Nar ska det offentliga vara trafikoperatdr?

Representanter frin foretag som erbjuder mobilitet som en tjinst
som utredningen har triffat menar att det finns ndgra viktiga funda-
ment som det offentliga kan bidra med fér att underlitta utveck-
lingen av mobilitet som en tjinst 1 Sverige.
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For det forsta behover tekniska integrationer underlittas genom
att internationella standarder anvinds. For det andra behéver 6ppna
forsiljnings-API finnas tillgingliga for tredjepartstorsiljning. Efter-
som RKM:s verksamhet ir en grundbult i kollektivtrafiken ir det en
viktig bas i mobilitetserbjudanden. Onskema3l har ocksi framforts
om att den offentliga kollektivtrafiken ska erbjuda sitt transport-
arbete till tredjepartférsiljning 1 annan form in dagens biljett-
produketer, till exempel genom férsiljning av platser eller transport-
kilometer p4 vissa linjer och tider.

Under 2018 drev kollektivtrafikbranschen 1 Sverige projektet
Biljetter for digitaliserad mobilitet®. Projektet koordinerades av
Samtrafiken och syftet var att analysera behoven av anpassade
biljettprodukter fér mobilitetstjinster. Resultaten visade pa lik-
nande behov som av andra har uttryckes till utredningen. Tredje-
partsforsiljare har behov av harmonisering av biljettprodukter och
resevillkor och mer flexibla produkter med ett pristak. Till exempel
skulle det kunna finnas ett pristak f6r kop av flera biljetter under en
dag, vecka eller manad. Resultaten visade ocksd p& behovet av en
nationell enkelbiljett f6r den offentliga kollektivtrafiken. Projektet
gav dven forslag om att formera strukturer f6r 6kad politisk sam-
ordning och initiativ f6r att utveckla det erbjudande som RKM har
gentemot externa siljande parter.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter

RKM har mojlighet att ta tre olika roller inom mobilitet som en
tjanst:

— att gora sina produkter tillgingliga for tredje part,

— att skapa digitala integrationsmojligheter med tjinsteleverantdrer
inom mobilitet som en tjinst, samt

— att ta en roll som tjinsteleverantdér inom mobilitet som en tjinst
I Sverige har analyser gjorts av RKM:s legala méjligheter att ta rollen

som tjinsteleverantér. Inom Swedish Mobility Program (SMP)?’
gjordes en juridisk analys som kom fram till att det inte dr forenligt

? https://samtrafiken.se/2018/06/25/rapport-fran-projektet-biljetter-for-digitaliserad-mobilitet/
3 https://samtrafiken.se/2017/01/30/vitt-papper-blir-swedish-mobility-program/.

257



Mobilitet som en tjanst i Sverige SOU 2020:25

med den kommunala kompetensen enligt kommunallagen, om de
agerar som siljande part for privata trafikoperatorers resor eller att
ta en roll som integratdr, om privata intressen foreligger. Frigan har
didremot inte provats rittsligt. Delvis grundat pd detta resonemang
har Region Vistra Gétaland och Region Stockholm gett uppdrag till
sina respektive utférande organisationer (Visttrafik och SL) att de
inte ska agera tjinsteleverantér inom mobilitet som en tjinst, utan
i stillet tillgingliggora sitt biljettutbud till tredje part. Diremot har
de inte specificerat exakt pd vilket sitt det ska ske.

Sedan tidigare finns dtkomst till kollektivtrafikutbudet genom
Resplussamarbetet, men det ir begrinsat till férsiljning av enkel-
biljetter 1 ett grinssnitt f6r bokade biljetter. Vissa data frdn kollek-
tivtrafiken finns tillgingliga via trafiklab.se, men det dterstdr en hel del
arbete for att samtliga dataset ska kunna tillgingliggoras 1 limpliga
format. Bland annat saknas trafikdata i realtid fran ett flertal aktorer
(se avsnitt 5.2.6).

Flera RKM har anpassat eller hiller pd att anpassa sina biljett-
system 1 enlighet med biljett- och betalstandarden (se avsnitt 5.2).
SL i Stockholm, Visttrafik och Skinetrafiken fick 2018 medfinan-
siering frin Vinnova for att firdigstilla de tekniska férutsittningarna
for att tillhandahdlla ett digitalt férsiljningsgrinssnitt for dtkomst av
oppna forsiljnings-API.

Ett digitalt forsiljningsgrinssnitt for dtkomst av éppna férsilj-
nings-API ger mojlighet f6r andra system och tredjepartsforsiljare
att f tillgdng tll biljettprodukter och firdbevis for att silja dessa
vidare. Visttrafik och SL har genomfért integrationer med ett par
andra system och 1 pilotform tilltit andra aktorer att vara 4ter-
forsiljare, Visttrafik med P-bolaget 1 Géteborg och SmartResenir, SL
med Nobina Technology. Visttrafik har tillhandah3llit bdde enkel- och
dygnsbiljetter samt periodkort, medan SL har tillhandahillit enkel-
biljetter. Skdnetrafiken har hittills inga genomforda integrationer.

Visttrafik har beslutat att etablera en digital terférsiljningskanal
under 2019, med mél att 6ppna upp f6r tredjepartférsiljning sd snart
som mojligt under 2020. Bolaget ska ocksé paborja forberedelser for
koncessionsupphandling av mobilitetspartners under 2019, med maél
att skriva de forsta avtalen under 2020.

An si linge har ingen RKM implementerat foérindringar av
biljettprodukter som anpassning till tredjepartsférsiljning. Inget
nytt nationellt initiativ har heller tagits f6r att underlitta tredje-
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partsforsiljning. Skinetrafiken har genom ett pilotprojekt infért ett
pristak for sina produkter, som i grova drag innebir att kunden
maximalt fir betala f6r tvd enkelbiljetter under en dag i centrala
Malmé. Denna biljettprodukt finns diremot inte tillginglig for
tredjepartsutvecklare dnnu. UbiGo och SL har genomfort ett pilot-
projekt med s& kallad pendlarbiljett (ett digitalt hifte med dygns-
biljetter), som gér det mer flexibelt f6r reseniren att vilja vilka dagar
denne vill resa kollektivt eller tar andra firdmedel.

Sammantaget kan konstateras att ingen RKM permanent har
oppnat mojligheten for digitala dterforsiljare att silja deras utbud.
De tekniska forutsittningarna finns till stora delar pd plats 1 de tre
storstadsregionerna. Diremot saknas organisation, processer, doku-
mentation och avtal for att det ska kunna anses vara ett fungerande
system for 3terforsiljare. Generellt ser RKM det som mindre
problematiskt att gora enkelbiljetter tillgingliga, men periodbiljetter
som mdinadskort ir mer komplicerade ur affirsmissigt perspektiv.

Statens och kommuners roll som regelgivare

I arbetet med firdplanen {6r att frimja mobilitet som en tjinst, som
togs fram inom projektet Kombinerad Mobilitet som tjinst i Sverige
(KOMPIS), identifierades regelverk och lagstiftningsfrigor som de
stdrsta utmaningarna for utvecklingen av konceptet. Det har idn si
linge inte skett ndgra regelférindringar med direkt pdverkan pd
forutsittningarna for mobilitet som en tjinst. Aven om det har
pagitt, och pdgdr, statliga utredningar f6r férindrade regelverk har
dessa dnnu inte lett till nigra férindringar.

Det finns ett antal regelmissiga hinder for konceptet. Dagens
regelverk gynnar ocksd privatbilism, genom till exempel rese-
avdraget, f6rmansbil och milersittning, framfér mobilitet som en
ganst. Det saknas dven en tydlig rollférdelning. Det dr oklart om
mobilitet som en tjinst ir nigot som det offentliga ska eller far driva,
eller om det ir en angeligenhet for privata aktérer. Det finns heller
ingen utpekad huvudman som kan ta ansvar foér utvecklingen av
foreteelsen.*

Nir det giller sam3kning har det varit en diskussion om var
grinsen gir mellan att skjutsa en privatperson och nir det ir att

* https://kompis.me/rise-publicerar-rapport-kring-policyomraden-for-maas/.
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betraktas som en taxiverksamhet. Om personerna som samdker inte
tjdnar pengar pd att skjutsa varandra, det vill siga en skjuts sker utan
vinstsyfte, riknas det som delning mellan privatpersoner. Ett
exempel pd det ir den ideella organisationen Skjutsgruppen. Om en
verksamhet i stillet betraktas som taxiverksamhet, vilket den gér om
det finns vinstsyfte, fljer krav pd till exempel utbildning, tillstdnd
och taxameter.

Frdgan om var grinsen for taxiverksamhet och skjutsning gir har
provats rittsligt. Ett privat féretag lanserade en tjinst dir privat-
personer kunde ansluta sig sjilva och sin bil till féretagets boknings-
system. Rittsfallen kom att handla om hur ofta personen ifriga
skjutsade andra personer, det vill siga verksamhetens omfattning,
och om det kunde betraktas som yrkesverksamhet. Efter att flera
personer doémts for olaglig taxiverksamhet lade foretaget ner
yinsten. En statlig utredning féreslog samma ar dndringar och fér-
tydliganden av regelverket for samikningstjinster.” Forslagen har
diremot fortfarande inte lett till ndgon férindring av regelverket.

Det finns etablerade foretag som erbjuder plattformar for att
privatpersoner ska kunna dela fordon med varandra, s3 kallad privat
bildelning (Peer-2-Peer, P2P). Eftersom rittsfall saknas nir det
giller P2P-bildelning finns det en viss osikerhet om hur mycket en
privatperson fir l&na ut sitt fordon utan att det blir niringsverk-
samhet och dirmed tillstdndspliktig biluthyrning. Under de senaste
ren har Skatteverket arbetat med att ta fram information om hur
bildelning mellan privatpersoner ska beskattas.

Bilpooler ir ett sitt att 6ka nyttjandegraden av bilar och pd det
sittet minska behovet av parkeringsplatser och nytillverkning av bilar,
vilket minskar klimatp&verkan. Mdnga kommuner vill frimja bilpooler
till exempel genom att reservera parkeringsplatser till dessa p allmin
platsmark (gatumark), men for detta saknas det 1 dag lagstéd. En
kommun kan enligt 10 kap. trafikférordningen (1998:1276) genom
en lokal trafikféreskrift bestimma hur allmin platsmark fir anvin-
das, till exempel att reservera parkeringsplats for bilpool. Problemet
ir att eftersom det inte finns ndgon bilpoolsdefinition gir det inte
att reservera plats 3t en bilpool genom en lokal trafikféreskrift.

> Betinkande av Utredningen om anpassning till nya forutsittningar for taxi och sam3kning,
Taxi och samdkning — i dag, i morgon och i Gvermorgon, SOU 2016:86.

¢ www.skatteverket.se/privat/skatter/arbeteochinkomst/inkomster/ delningsekonomi/
hyrauttillgangarsombilbatmedmera.4.2cf1b5c¢d163796a5¢8bcOb7.html.
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Utredningen om cirkulir ekonomi lade fram ett f6rslag om bil-
poolsdefinition fér att méjliggéra parkering pd allmin platsmark.”
Forslaget har dnnu inte resulterat 1 nigon lagstiftning, eftersom
remitteringen av utredningens betinkande visade att forslagets kon-
sekvenser behover utredas vidare och att dven andra sitt att under-
litta for bilpooler bér undersékas. Kritiken mot forslaget handlade
bland annat om varfér det var ett allminintresse att gynna bilpooler.
Frigan utreds pd nytt i en utredning som ska komplettera foérslaget
genom att utreda fler mojligheter att frimja bil-, motorcykel- och
mopedpoolstjinster.’ Utredaren ska redovisa sitt uppdrag senast den
30 april 2020.

I plan- och bygglagen (PBL - 2010:900) anges det att en tomt
som ska bebyggas ska ordnas s att det pd tomten, eller i nirheten av
den, 1 skilig utstrickning finns limpligt utrymme foér parkering,
lastning och lossning av fordon (8 kap. 9 § PBL). Det ir sedan kom-
munen som genom detaljplanen goér en tolkning av vad ordet
skiligen innebir i det enskilda fallet (4 kap. 13 § PBL). Manga kom-
muner har tolkat vad som ir skiligt i en parkeringspolicy. Dir anges
kommunens riktlinjer f6r byggande av parkeringsplats. Det kan till
exempel vara att det ska finnas 0,8—1,1 bilplatser per ligenhet, sd
kallat p-tal. Det finns god kunskap i att bygga parkeringsplatser och
vad det kostar, men liten erfarenhet av att ekonomiskt virdera olika
typer av mobilitetslésningar. Risken dr att kommunen stiller for 13ga
krav pd byggherrens motprestation i form av mobilitet for att 3
erhdlla p-tal noll.

Resor till och frin arbetet ger enligt skatterittsliga principer ritt
till avdrag vid inkomstbeskattning f6r den del av resekostnaden som
overstiger 11 000 kronor/8r. Motivet dr bland annat att det finns ett
samband med inkomstens férvirvande och att det anses underlitta
rorligheten pd arbetsmarknaden. Kritik mot dagens system har bland
annat handlat om att skatteavdragen anses gynna privatbilism. Om
reglerna endast hade varit baserade pd avstindet mellan hem och
arbetsplats, i stillet for att fokusera pd kostnaderna for resorna hade
detta gynnat kollektivtrafiken. I juni 2019 limnades ett kom-
mittébetinkande med forslag till férindrat regelverk med ett sidant
innehdll’ I betinkandet lyfts dven miljéskil fram som en av anled-

7 Betinkande frin Utredningen cirkulir ekonomi, Frdn virdekedja till virdecykel — sd fir Sverige
en mer cirkulir ekonomi, SOU 2017:22.

8 Dir. 2018:93 Utredning om dtgirder for att frimja bil-, motorcykel- och mopedpoolstjinster.

? Reseavdragskommitténs betinkande Skattelittnad for arbetsresor, SOU 2019:36.
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ningarna till att regelverket behover férindras. Kommitténs forslag
ger dock vid handen att 80 procent av skattelittnaden fortfarande
skulle g3 till privatbilismen, medan endast 20 procent skulle g till
kollektivtrafik. Det beror pd att kommittén inte har beaktat nigot
mellanting i form av delad bil eller mobilitet som en tjinst. Forslaget
har dnnu inte resulterat i nigot forslag frin regeringen.

En friga pid samma tema som undersdks i projektet LIMA (se
avsnitt 7.3.3) ir om det finns intresse for att infoéra “mobilitets-
forman” i framtiden. Idéen med mobilitetsférmén ir att utvidga
begreppet personalvirdsférman och pd sd sitt stimulera ckad hall-
bart resande till och frn arbetet.

Arbetsgivare kan erbjuda anstillda s3 kallad f6rménsbil som kan
anvindas for privat bruk, oavsett om den anstillde behéver bilen
eller inte 1 tjinsten. I dessa fall blir arbetstagaren beskattad, eftersom
det riknas som en formén som paverkar inkomstskatten. Nir det
giller bildelning ir féljande scenario intressant att belysa utifrn
berikning av férmansvirdet. I alternativ 1 erbjuder arbetsgivaren en
bilpool &t sina anstillda att anvinda privat. Erbjudandet gir ut pd att
tio anstillda delar pd en bil. Hir blir antagligen formdnsvirdet
10 procent for den anstillde. I alternativ 2 gir reseniren med p3 att
dela sin férménsbil med nio andra kollegor nir denne sjilv inte
behover bilen. Hir blir antagligen férméansvirdet 100 procent. Exakt
hur det blir ir oklart eftersom rittsfall saknas, men exemplet vill
belysa att dagens regler inte gor det intressant {or en anstilld att dela
sin bil med andra kollegor.

Utvecklingen av mikromobilitet 4r intressant for konceptet
mobilitet som en tjinst. Med mikromobilitet menas en grupp av
transportslag som innefattar litta fordon som cyklar, el-cyklar, el-
skotrar och smi elektiska bilar. Ofta anvinds dessa for att ta sig
korta strickor inom en stad och oftast erbjuds de som tjinst.
Intridet av olika mikromobilitetsldsningar, frimst el-skotrar, har
gitt extremt fort. P4 ett par r har det gdtt frin ett relativt okint
fenomen, till att vara ett tydligt inslag 1 flertal stérre stider i1 Sverige
och globalt. Det har i sin tur vickt frigor om tillstdnd, det offentligas
ansvar, tillimplig lag, trafiksikerhet, trafikplikt och upphandlings-
ansvar. Det har ocksd skapat en debatt om stadsbilden, om staden
som offentligt rum, hur vi vill ha vdra stider och vad som ir att rikna
som héllbart eller e;.
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Flera stider har i dialog med skoterforetagen fatt dessa att ingd
dverenskommelser som reglerar bland annat hastighet, tillitna zoner
och parkering. Skoterféretag har utryckt énskemal om reglering och
upphandling genom licenser frin det offentliga. De har ocksg 6ppet
sagt att de girna delar data med stiderna, men att stiderna i dagsliget
inte har ndgon mojlighet att ta emot data. Flera aktérer har nimnt
Mobility Data Specification (MDS) som ett framgingsrikt exempel
pd vilka krav en stad kan stilla pd aktérer nir det giller att dela data.'
Denna bild delas dock inte av alla d& Uber har hotat med att stimma
Los Angeles Department of Transportation 1 denna friga.

Det kanske viktigaste perspektivet utifrdn mobilitet som en tjinst
ir offentliga myndigheters ansvar. Ett flertal stider i Sverige har
tidigare upphandlat l8necykelsystem. Det har pigitt dtminstone tre
olika upphandlingar av el-skotrar 1 Sverige de senaste dren. I samband
med dessa upphandlingar har det ocksd pdgitt en diskussion om
stadens ansvar i foérhillande till RKM:s ansvar som ligger pa regionnivd
och om cykelsystem eller andra mikromobilitetstjinster dr kollektiv-
trafik och dirmed en angeligenhet f6r RKM. I samma diskussion har
dven mojligheten forekommit att exponera bide offentliga och privata
mikromobilitetslosningar 1 de reseplanerare som tillhandahills av
kollektivtrafikbolagen eller férvaltningarna.

Nir det giller trafikinformation har samtliga kollektivtrafikfore-
tag 1dag ett 3liggande frdn staten genom kollektivtrafiklagen att
limna trafikinformation till ett nationellt system {or trafikantinfor-
mation som ombesorjs av Samtrafiken (se kapitel 5.1.1). Den infor-
mation som limnas finns frict tillginglig f6r aktérer som vill skapa
reseplaneringsfunktioner som en tjinst. Diremot saknas i detta
system for information om biljettutbud och en dtkomstpunkt f6r
dppna forsiljnings-API som kan anvindas av tredjepartsforsiljare
for att skapa mobilitet som en tjinst genom att koppla samman olika
trafikoperatorers utbud i en tjinst. Hir foljer ett resonemang om
detta och vad som krivas for tredjepartsforsiljning.

19T Diskussion med Elias Arnestrand, Vinnovas representant i Silicon Valley.
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7.4.2 Vad kravs for tredjepartsforsaljning?

Resenirer har olika behov av transportlésningar. For att kollektiv-
trafiken ska vara ett relevant alternativ till den privata bilen behéver
kollektivtrafikens utbud bli s3 tillgingligt som méjligt. Utbudet av
den offentligt drivna trafiken kan ocksd pd ett smidigt sitt behova
kompletteras med tjinster for delade fordon. For att detta ska ske
behéver det utvecklas tjinster som kombinerar dagens kollektiv-
trafik med andra typer av persontransporter och f6r detta krivs till-
gdng till offentliga och kommersiella kollektivtrafikféretags biljetter
och trafikdata.

Genom att utveckla digitala 16sningar och 6ppna upp méjligheten
for externa aktorer, s kallade tredjepartsutvecklare, att silja kollek-
tivtrafikens biljetter skapas mojligheter f6r helt nya férsiljnings-
kanaler dir kollektivtrafikens biljetter siljs 1 nya och kombinerade
former.

Nationell dtkomstpunkt

EU har definierat att varje medlemsstat ska ha en nationell dtkomst-
punkt for trafikinformation som dven ska utékas med information om
biljetter. Det ir reglerat genom EU:s direktiv 2010/40/EU och EU-
kommissionens férordning (EU) 2017/1926. Denna nationella
dtkomstpunkt ska stimulera till innovation 1 respektive land och 1 hela
Europa. Trafikverket tillhandahdller Sveriges nationella dtkomst-
punkt, som fér kollektivtrafikens del innehéller data f6r information.
I dag saknas diremot motsvarande regelverk 1 svensk lagstiftning om
nationell tkomstpunkt f6r biljettinformation.

Den nationella tkomstpunkten ir en digital samlingsplats for att
tillhandahéllande information fér tredje part. Digital biljettinfor-
mation kan goras tillginglig via en API. I dag innehéller den nationella
dtkomstpunkten trafikdata som gér utveckling av reseplanerartjinster
mojlig hos tredje part. Eftersom den offentliga kollektivtrafiken ir ett
fundament ull all kollektivtrafik vill EU att den nationella dtkomst-
punkten dven innehéller regionala kollektivtrafikmyndigheters biljett-
utbud och bér ocksd kunna innehélla biljettinformation f6r mobilitets-
tjinster som taxi, bilpooler och hyrcyklar.

Vidare definierar EU att kollektivtrafikens biljetter, reseplanerar-
tjinster och relevanta trafikdata ska om mojligt goras tillgingliga
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med Sppen killkod och som 6ppna data i syfte att 6ka innovations-
kraften. Det behover ske i standardiserade format med standar-
diserade villkor. Det ir viktigt att utbudet presenteras pi ett tydligt
sitt s att det blir enkelt f6r externa parter att férstd vad den natio-
nella itkomstpunktens tjinster och datakillor innehiller. Aven
tillgdng till bakomliggande datamodeller och metadata ska tillhanda-
hallas.

Trafikverket har av regeringen fitt ett uppdrag om en gemensam
nationell &tkomstpunkt f6r kombinerade mobilitetstjinster, som en
del av regeringens informations- och kunskapshéjande &tgirder inom
omridet for mobilitet som en tinst. Uppdraget bestdr dels av en
gemensam nationell tkomstpunkt, dels av demonstrationsprojekt av
minst en bytespunkt. Denna nationella dtkomstpunkt dr namnet till
trots inte samma sak som den av EU definierade dtkomstpunkt.
Trafikverket ska i sin utredning svara pd frigan om en nationell
dtkomstpunkt kommer att vara avgdérande f6r utveckling av tjinster
fér kombinerad mobilitet med fokus pd tredjepartsférsiljning av
biljetter. Var utredning ska enligt med direktivet samverka med
Trafikverkets utredning, vilket vi har gjort 16pande med avstim-
ningsmoten varje manad. Trafikverkets utredning ska hélla pd till
den 31 december 2023 med delrapportering i mars manad varje &r.

Trafikverkets utgdngspunkt har varit att gora en forstudie visavi
behovet av att staten gir in och tar en aktiv roll f6r utveckling och
férvaltning av en gemensam &tkomstpunkt. Trafikverket definierar
den gemensamma dtkomstpunkten pa féljande sitt.

En teknisk plattform som mojliggér standardiserad dtkomst till pro-

dukt- och biljettdata for externa aktdrer. Den tekniska plattformen

forvintas innehdlla férmdgor f6r indatahantering, transformering,

utdatahantering/distribution, hantering affirsregler, validering, data-
lagring, hantering avrikningar.

Definitionen visar att Trafikverkets forstudie giller samma niv som
MaaS tjinsteleverantdr enligt resonemanget i avsnitt 7.4.1.

Trafikverket konstaterar 1 rapporten att det dr problematiskt fér
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att ta en roll som
paketerare, dels for att de inte far bedriva verksamhet i vinstintresse,
dels for att de inte fir konkurrera med privata initiativ.

Trafikverket har dirmed i sin férstudie provat nigra strategiska
vigval for det offentliga genom ett eventuellt statligt initiativ. Teserna
som provats ar att
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staten gor inget,

staten gér initialt in och stéttar utveckling,

staten gir in med stdd for utveckling och drift, eller att

staten gdr in med ett huvudmannaskap

Specifikt nir det giller standarder och di i synnerhet BoB-standar-
derna siger Trafikverket att det finns ett utvecklingsbehov, vilket i
stort sett alla aktdrer uttryckligen har adresserat som ett hog-
prioriterat omrdde. Att frin staten sida stédja standarden ger en
legitimitet och langsiktighet, vilket dr viktigt for branschen. Stan-
darden bor dven betraktas som del av en digital infrastruktur och
plattform for gemensam &tkomstpunkt. En stédinsats inom detta
omrdde bér dven anses vara konkurrensneutral och gynna hela
branschen. Insatserna kan vara att fylla gap i resurs- och kom-
petensbehov eller ndgon form av dedikerat finansiellt stod.

Forstudien foresldr att staten/Trafikverket inte finansiellt ska
stddja inforandet av en gemensam dtkomstpunkt f6r kombinerad
mobilitet. Handlingsplanen kommer att foresld andra stédjande
insatser rorande standard, 6kad kunskap om kundbehov och even-
tuell policy, dir Trafikverket avser att g8 vidare for att skapa foérut-
sittningar for utveckling av kombinerade mobilitetstjinster 1
Sverige. Statens forhéllning till en gemensam dtkomstpunkt sam-
manfattas i férstudien i f6ljande fyra punkter.

— Att stdédja och forbittra den nationella biljett- och betal-
standarden,

— Okad kunskap om kundbehov och samhillseffekter,

— Bidrag till policy och regelverk som kommer att behévas for
omridet generellt, samt att

— Bidra till att ta fram mélbild inom ekosystemet om drivkrafter
och vilka samhillseffekter som kan efterstrivas.
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7.5 Avslutande reflektioner

Transportsektorn stdr infor stora forindringar, till stor del drivet av
digitaliseringens mojligheter, klimatférindringarna och nya krav
frdn resenirer. I grunden handlar det om att effektivisera trans-
portsystemet. Ett nytt transportsystem kommer att rita om kartan
for dess aktorer, dir de som dr delar av det nya systemet har potential
att tjina stora pengar. Genomgripande férindringar kommer att ske,
men ingen vet riktigt vad och nir. Dirfér finns det ett stort intresse
fran lokala och globala féretag att ta del av utvecklingen. Globala
foretag investerar stora mingder riskkapital fér att positionera sig 1
de nya transportsystemen. P4 lokal niv4 vill offentliga verksamheter
bli effektivare genom de nya mojligheter som ges.

Den offentliga kollektivtrafiken behover effektiviseras och hitta
nya losningar 1 takt med att resandet okar, liksom kraven pi dess
kvalitet. Minga av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har en
femtioprocentig subventionering av kollektivtrafiken. Det skapar
mélkonflikter nir det kollektiva resandet ska 6ka, samtidigt som de
offentliga utgifterna miste minska. Att da frimja l6sningar dir olika
firdmedel och tjinster kan kombineras, vilket innebir att resurserna
anvindas effektivare, skulle kunna vara sitt att hantera malkonflik-
ten. Manga regioner arbetar ocksd med férsoksverksamheter for att
hitta synergier mellan olika nirliggande verksamheter, som till
exempel mellan kollektivtrafik och firdtjinst.

Det privata niringslivet har ett stort ekonomiskt intresse 1 att
hitta 16sningar som kan ersitta privat biligande. Bilindustrin har en
stor utmaning i att deras klassiska affirsmodell utmanas frin flera
sitt. Elektrifieringen gor dels att den dyraste komponenten plétsligt
ir ett batteri, dels att hela eftermarknaden forsvann, eftersom elbilar
knappt behover nigot underhdll. Automatiseringen med mojlig-
heten till sjilvkérande fordon gor att fordonsdesignen blir helt
forindrad. Digitaliseringen med mojligheten till att omvandla resan-
det till tjinster innebir sedan ytterligare en f6rindring. Av dessa tre
nya forsittningar f6r fordonstillverkning och att tillhandahilla
fordon ir det senare som ndgon annan part dn bilindustrin kan géra.
Dirfor finns stora mingder riskkapital i omlopp for att skapa en
yjdnst som resenidrerna tar till sig och borjar anvinda. Beteende-
foérindringen som har skett nir det giller el-scootrar visar pd hur
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snabbt det kan ske, om resendrerna finner att en tjinst dr nyttig,
prisvird och effektiv.

De ménga pilotprojekten som har genomforts 1 Sverige och i
andra linder visar att det inte dr litt och att det sannolikt inte
kommer att finnas bara ett svar pd hur framtidens mobilitet ser ut.
Vi ir diremot 6vertygade om att Sverige, med sin vil fungerande
offentliga kollektivtrafik, kan bli ett foregingsland nir det giller att
tillhandahdlla mobilitetstjinster, om den offentliga kollektiv-
trafikens utbud blir tillginglig f6r den innovationskraft som finns pd
marknaden.
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3 Ett nytt biljettsystem for
kollektivtrafiken i hela landet

I detta kapitel beskriver vi utredningens ¢verviganden och férslag
om ett nytt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela landet. Direk-
tiven anger att vi ska utreda vad som krivs for att inféra ett nationellt
biljettsystem fér all kollektivtrafik i hela Sverige och limna forslag
om hur ett sddant system kan byggas upp, regleras, finansieras och
forvaltas. I kapitel 2 beskrivs utredningens utgdngspunkter for arbe-
tet med att ta fram férslagen. Det handlar om att moéta resenirers
behov av enkla och billiga biljettlésningar, om att ta vara pd digita-
liseringens mojligheter, frimja en 6verflyttning frén den privatigda
bilen till kollektivtrafik och inte minst bereda vig fér framtidens
mobilitet.

Nir vi nirmare har analyserat virt uppdrag, framkommer det att
begreppet biljettsystem dr mangfacetterat och att delar av direktivet
dven syftar pd andra system som bokningssystem, betalsystem och
forsiljningssystem. Vi har 1 avsnitt 2.2.5 redogjort f6r dessa och
ndgra andra nirliggande begrepp och har hir valt att anvinda biljett-
system som ett samlingsbegrepp for vad vi dsyftar med vira forslag.
Vi benimner summan av véra tre forslag {6r ett nationellt biljett-
system. De enskilda delarna erbjuder biljetter pd olika sitt. Dessa
kallar vi en digital infrastruktur for ett nationellt biljettsystem, en
nationell dtkomstpunkt for mobilitetstjinster och tredjepartforsilining
samt en konkurrensneutral forsiliningskanal for kollektivtrafikens
biljetter.

Utredningen bor enligt direktivet utgd frin befintliga standarder
samt 1 mojligaste min befintliga system som binds samman av ett
overgripande, anvindarvinligt grinssnitt. Vi har frihet att foresld
standardisering eller harmonisering av vissa resevillkor, medan
frégor som ligger inom det kommunala sjilvstyret sdsom reglering
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av affirsregler, det vill siga biljettprodukter, prissittning eller sub-
ventioneringsgrad inte ingdr i uppdraget. Avsikten ir enligt direk-
tivet inte heller att vi ska foresld en ny teknisk eller fysisk 16sning.
Grinssnittet far inte innebira att framtida expansioner och tilligg av
moduler férsviras, till exempel nir det giller internationella kép av
biljetter.

Det frimsta argumentet fér vira forslag ir att en genomtinkt
helhet ir bittre for reseniren och kostnadseffektivare f6r branschen,
vilket har lyfts fram vid flera tillfillen och under ling tid. Ansvaret
for att inféra ett nationellt biljettsystem limnades f6r mer 4n tio ar
sedan over till kollektivtrafikbranschen. Sedan dess har ett viktigt
steg tagits pa frivillig vig genom att inféra den gemensamma Biljett-
och Betalstandarden (BoB-standard), men dnnu finns inget natio-
nellt biljettsystem pid plats. Om inte lagstiftning och myndig-
hetsansvar reglerar frigan, riskerar branschen att infér nista genera-
tion av biljettsystem 3terigen vilja olika standarder som férsvirar
gemensamma biljettlosningar f6r hela landet.

Virt forslag om ett nationellt biljettsystem i sin helhet och
huvudmannaskapet for detta redogor vi for 1 8.1. Forslagets olika
delar beskrivs 1 8.2-8.4.

Sist 1 detta kapitel, 1 avsnitt 8.5, ger utredningen ett antal rekom-
mendationer. Utredningen bedémer att det finns ett behov av en
tydlig organisation inom staten som samordnar frigor som ror den
digitala infrastrukturen inom mobilitetsomridet, dir ett nationellt
biljettsystem for kollektivtrafik dr en, om in liten, del. Under utred-
ningsarbetet har det dven framkommit forslag pa flera genomférbara
biljettproduktlésningar som skulle underlitta kollektivtrafikresan-
det 1 Sverige. Dessa viljer vi att framféra som rekommendationer till
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

8.1 Ett nationellt biljettsystem inrattas
for all kollektivtrafik i hela landet

Forslag: Ett nationellt biljettsystem som bestdr av tre delar in-

rittas for all kollektivtrafik i hela landet.

1. En digital infrastruktur {6r ett nationellt biljettsystem,

2. En nationell dtkomstpunkt f6r mobilitetstjinster och tredje-
partsforsiljning av kollektivtrafikens biljetter, samt
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3. En konkurrensneutral forsiljningskanal for kollektivtrafikens
biljetter.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter ska ansluta sig till den
digitala infrastrukturen, limna 6ppna forsiljnings-API {6r tredje-
partsforsiljning och utdkade data till det gemensamma systemet
for trafikantinformation samt sina produkter till férsiljning hos
den konkurrensneutrala férsiljningskanalen.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter ska samverka for att det
nationella biljettsystemet ska vara vil fungerande mellan regioner
och pa nationell nivi.

Ovriga kollektivtrafikforetag ska ha ritt att ansluta sig till den
digitala infrastrukturen och limna 6ppna forsiljnings-API for
tredjepartsforsiljning. De ska vara skyldiga att limna utokade
data till det gemensamma systemet f6r trafikantinformation samt
sina produkter till férsiljning hos den nationella férsiljnings-
kanalen.

Bedomningar: Vi anser att det ska vara ett statligt ansvar att till-
handahdlla det nationella biljettsystemet. I dagsliget dr Trafik-
verket den myndighet som, med hinsyn till andra uppgifter, ir
bist limpad att tillhandahdlla det nationella biljettsystemet.
Skapas en annan relevant myndighet framéver kan uppgiften med
fordel 6vergd till den.

En genomférandekommitté bor snarast tillsittas for ate f6r-
bereda inférandet av biljettsystemet. Den ska bland annat ut-
arbeta underlag for foreskrifter nir det giller bland annat data-
skydd, forbereda andra nédvindiga regelverk och avtal 1 dialog
med berérda myndigheter och kollektivtrafikbranschen, skapa
ett ramverk for ansokan om ekonomisk kompensation samt géra
andra insatser for att forbereda inforandet av det nationella
biljettsystemet.

Vi har tagit fasta pd ndgra frigor som 6ver tid har lyfts fram som
angeligna att [sa. Det giller dels behovet av att utveckla tekniska
16sningar {6r att underlitta samarbetet nir det giller biljetthantering
mellan landets regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och
kommersiella kollektivtrafikféretag. Det dr dels angeliget att skapa
en nationell dtkomstpunkt for tredjepartsforsiljning av kollektiv-
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trafikbiljetter for att dstadkomma fler mobilitetstjinster och for-
siljningskanaler. Det giller ocksd behovet av en konkurrensneutral
forsiljningskanal som erbjuder biljettférsiljning for all kollektiv-
trafik i1 Sverige.

RKM har en nyckelroll fér att utredningens férslag ska kunna
forverkligas. Forslagen forutsitter att landets RKM ansluter sig till
det nationella biljettsystemets digitala infrastruktur och samverkar i
syfte att uppnd det gemensamma méilet om férenklade biljettlss-
ningar, oavsett vart reseniren vill resa.

Andra kollektivtrafikforetag ska ocksd ha mojlighet att ansluta
sig till systemets digitala infrastruktur.

Foretag som inte dr kollektivtrafikféretag, men som vill silja
kollektivtrafikens biljetter har mojlighet att anséka om rittighet att
utfirda identifikatorer (IDF), vilka utgor firdbevis 1 det foreslagna
biljettsystemet. Genom tillgdng till 6ppna forsiljnings-API kan
andra foretag fa tillgdng till kollektivtrafikens biljetter férutsatt att
de uppfyller de krav som stills for tillgdng till f6rsiljnings-API.

P3 varje RKM ankommer det att ta sin del av ansvaret for att ett
gemensamt nationellt biljettsystem ska kunna utvecklas och fér-
valtas. Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik boér dirfér ange att
RKM ska samverka s att det nationella biljettsystemet ska fungera
vil bide mellan regioner och i ett nationellt perspektiv. Samverkan
ir nodvindig for att forutsittningarna for resenirer att resa
kollektivt var som helst i hela landet ska kunna férbittras utan de
problem som varierande krav i olika lin kan medféra nir det giller
resenirers biljetter.
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Figur 8.1 Oversikt av utredningens forslag

Tvingande respektive frivilliga atgarder for RKM
och kommersiella kollektivtrafikforetag

Ettnationellthiljettsystem, KollEKtviratiktoretag

ENLIGT LAGEN (2010:1065) OM KOLLEKTIVIRAFIK
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Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) inkluderas i kollektivtrafiklagens definition av kollektiv-
trafikforetag. Har sarskiljs RKM fran kommersiella kollektivtrafikforetag for att synliggora deras olika
skyldigheter enligt utredningens forslag.

Forslagen ror olika funktioner som det finns behov av. Vi har for-
sokt att utveckla en helhetslésning med dessa tre delar for ett vil
fungerande och modernt biljettsystem. Tillsammans kompletterar
de varandra och bildar en helhet som méter olika férvintningar pd
ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik. Regeringen kan vilja
att bara implementera delar av det foreslagna systemet, men med
konsekvensen att alla behov inte blir tillgodosedda. Utredningen
limnar férslag om tidsplan, organisation och finansiering for de
delar av biljettsystemet som ror digital infrastruktur och en nationell
dtkomstpunkt f6r mobilitetstjinster och tredjepartsférsiljning.
Nir det giller en konkurrensneutral f6rsiljningskanal foreslar vi
huvuddragen f6r en sidan. Regeringen behéver, med stéd av ytter-
ligare 6verviganden, avgéra hur den nationella férsiljningskanalen
bist organiseras. Vi ser utifrén rddande marknadssituation svirig-
heter att {4 en fungerande kommersiell verksamhet genom att bygga
upp en helt ny férsiljningskanal. Vi anser att regeringen huvud-
sakligen har tvd val. Staten kan vilja att inritta en helt ny forsilj-
ningskanal och investera ett ansenligt belopp for att gora denna
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kind. En annan mojlighet dr att 6verviga forindringar nir det giller
SJ:s roll som forsiljningskanal for kollektivtrafikens biljetter.

Figur 8.2 Ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik
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Fiirséljningskanalen Oppen tredjeparts-
for all kollektivirafik forsaljning av kollektiv-
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For samtliga tre utredningsforslag foreslir vi tilligg 1 kollektivtrafik-
lagen och justeringar i férordningen om kollektivtrafik och vi reso-
nerar ocks3 kring centralt innehdll i féreskrifter.

8.1.1 Gillande bestammelser
Kollektivtrafiklagen

Den lagstiftning som krivs for att skapa ett nationellt biljettsystem
for kollektivtrafik bor enligt utredningens uppfattning hillas sam-
man. Vi anser att flera skil talar for att bestimmelserna om biljett-
systemets olika delar huvudsakligen bér ingd i ett nytt kapitel i lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik. Dirutdver utvecklas bestimmel-
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serna under det gemensamma systemet for trafikantinformation i
lagens kapitel 4. Det stora flertalet féretag som kommer 1 kontakt
med kollektivtrafikens biljettsystem ir redan vil inférstddda med
kollektivtrafiklagen och de begrepp som anvinds i den.

Kollektivtrafiklagen reglerar i dag kommunernas och regionernas
ansvar och befogenheter f6r den regionala kollektivtrafiken. Lagen
stiller dessutom allminna krav p kollektivtrafikféretagen. Den har
sin grund 1 EU:s kollektivtrafikférordning, som ir tillimplig for
kollektivtrafik pd vig och jirnvig.' Medlemsstaterna inom EU kan
iven tillimpa den for kollektivtrafik pd inre vattenvigar och natio-
nella marina vatten, vilket Sverige har valt att gora.?

Det ir RKM som fér kommuner och regioner har ansvar {6r den
kollektivtrafik som 1 férsta hand dger rum inom ett lin. Om den
stricker sig over flera lin, ska den huvudsakligen vara idgnad att
tillgodose resenirernas behov av arbetspendling eller annat vardags-
resande.

Av lagens 3 kap. framgdr att RKM ir behorig lokal myndighet
enligt EU:s kollektivtrafikférordning och fattar beslut om allmin
trafikplikt inom linet. RKM far dven, efter 6verenskommelse med
en eller flera andra sidana myndigheter, fatta beslut om allmin
trafikplikt inom myndigheternas gemensamma omride. Ett beslut
om allmin trafikplikt far dock enbart avse regional kollektivtrafik.

Trafikverket

Trafikverket ska enligt sin instruktion (2010:185) bland annat verka
for kollektivtrafikens utveckling. Det giller till exempel genom att
ge RKM rid och stdd i utformningen av trafikforsérjningsprogram.

Trafikverket ska vidare ingd och ansvara for statens avtal om
transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik, som inte
uppritthdlls i annan regi och dir det saknas férutsittningar f6r kom-
mersiell drift. Trafikverket fir dessutom géra insatser for att kom-
plettera trafik som i huvudsak faller under RKM:s ansvar, om det
bedoms viktigt f6r den interregionala kollektivtrafiken.

! Enligt EU:s Sammanfattning av EU lagstifining ir férordningen tillimplig pa kollektivtrafik
med buss och jirnvig (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=legissum:
124488). Sverige har valt att tolka in all tidtabellsbaserad trafik pd vig (stadsbussar och
linjebussar inklusive taxi), jirnvig och vatten.

? Lag (2012:437) om indring i kollektivtrafiklagen.
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8.1.2  Utredningens 6verviaganden om ett nytt biljettsystem

Frdgan om ett nationellt biljettsystem fér kollektivtrafiken har varit
foremal f6r mdnga diskussioner 1 mer dn tio ars tid, i nigra fall redan
innan kollektivtrafiklagens tillkomst. Vi redogér 1 avsnitt 3.4 {6r ett
antal tillfillen nir frigan har vickts av regeringen eller i riksdagen.
Redogoérelsen visar pd den probleminsikt som har funnits med lite
olika fértecken under ldng tid, men som tidigare inte har omsatts i
nodvindiga beslut {6r att kunna realisera en verklig 16sning. Utred-
ningar och éverviganden i regeringsforslag till riksdagen har pekat
pa behovet av att utveckla nationella biljettlésningar f6r att under-
litta for resenirer 1 kollektivtrafiken.

Vi delar i allt visentligt de bedémningar som har framférts om
problemens karaktir och omfattning. Kollektivtrafikbranschen har
tagit viktiga steg mot en samordning genom att inféra den sd kallade
BoB-standarden. Utvecklingen har emellertid visat att branschens
dtagande att 16sa frigorna pd frivillig vig inte har varit tillrickligt.
Loften frin flera regeringar om att di i stillet lagstifta om dessa
frigor har tidigare heller inte infriats.

Utredningen har i direktiven tolkat in att det nu finns delvis nya
forutsittningar f6r att utveckla ett nationellt biljettsystem. Det ir
fraimst ett okat intresse for att av klimatskil flytta dver behovet av
persontransporter frdn privatbilism tll kollektivtrafik. Ny digital
teknik har ocksd skapat nya méjligheter att stadkomma forhdllande-
vis enkla och billiga 16sningar pd komplexa tekniska problem.

Utredningen anser att det nationella biljettsystemet ska frimja ett
hallbart kollektivt resande. Vi féreslar att RKM ska ingd i det natio-
nella biljettsystemet. Ovriga kollektivtrafikforetag, som bedriver
verksamhet pd kommersiell grund enligt bestimmelserna 1 lagen om
kollektivtrafik, har mojlighet att ansluta till det nationella biljettsyste-
met. Detta inbegriper inte luftfart. Nya former av mobilitetstjinster
kan ingd i systemet, eftersom de har potential att utveckla kollektiv-
trafikens biljetterbjudanden.
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Alternativa l16sningar f6r huvudmannaskapet

Det finns olika mojligheter nir det giller att férdela ansvaret for att
tillhandahilla ett nationellt biljettsystem. Utifrén hur direktiven har
beskrivit vart uppdrag har vi valt att analysera olika 16sningar. Vi
redogor hir for tre alternativa méjligheter.

Alternativ 1 — Ett privatrdttsligt bolag som dgs av enskilda intressen

Staten kan 6verléta viss verksamhet till privatrittsliga organisations-
former, till exempel bolag, med privat dgande eller privat inflytande
pd annat sitt. Ekonomistyrningsverket (ESV) har pi regeringens
uppdrag limnat férslag om generella principer {6r regeringens styr-
ning, uppféljning och kontroll i sidana fall.’ Principerna giller
privatrittsliga organ som ir fristiende frin staten, men som bedriver
verksamhet som statsmakterna har beslutat ska genomféras eller
stodjas ekonomiskt.

ESV anser att sddan verksamhet som utférs pa statens uppdrag av
privatrittsliga organ utgor en del av det statliga dtagandet. Utgdngs-
punkten fér styrning, uppfoljning och kontroll bor dirfor vara att
verksamheten omfattas av samma férvaltningsprinciper som giller
for statlig verksamhet som bedrivs i myndighetsorganisationen. ESV
anser vidare att styrning, uppféljning och kontroll ska avse den verk-
samhet som det privatrittsliga organet utfér for statens rikning, inte
organet 1 sig.

Ett exempel pd nir den forvaltningsmodell som ESV medger
skulle kunna vara tillimplig 4r om Samtrafiken i Sverige AB skulle f&
ansvar for att tillhandah8lla ett nationellt biljettsystem fér all kollek-
tivtrafik. Det skulle innebira att den del av bolagets verksamhet som
avser ett nationellt biljettsystem skulle utgora en del av det statliga
dtagandet. Samtrafiken har 1 dag ett motsvarande uppdrag frin Trans-
portstyrelsen, som myndigheten har meddelat genom en féreskrift
gillande att information om kollektivtrafikforetagens utbud ska
limnas till bolaget.* Samtrafiken fir i dag ingen ersittning av staten
for att tillhandahilla information om det utbudet.

* Ekonomistyrningsverket, Att styra statliga dtaganden som utférs av privatrittsliga organ. Forslag
till principer for styming, uppfélining och kontroll av statliga dtaganden som utfors av privatrittsliga
organ, Rapport 2009:30.

*TSTF 2012:2.
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Samtrafiken dgs i dag av kollektivtrafikbranschen genom samtliga
RKM och merparten av de kommersiella kollektivtrafikforetagen.
Kirnverksamheten bestdr av att samla hela landets trafikantinfor-
mation, exempelvis avgdngstider och héllplatser, kombinera olika
aktorers trafikdata och biljettformat till kunderbjudanden och 6ppna
data for tjinsteutveckling samt att férvalta den branschgemensamma
Biljett- och Betalstandarden. Standarden ger Samtrafikens intressen-
ter och andra organisationer mojlighet att silja sdvil eget som andras
reseutbud. Resenirernas behov av resor med bokade biljetter frin
olika kollektivtrafikforetag kan genom Samtrafikens verksamhet
paketeras 1 ett och samma kép.

Alternativ 2 — Ett privatrdttsligt bolag som helt eller delvis dgs
av staten

Det finns ett 50-tal bolag som svenska staten dger helt eller delvis.
Niringsdepartementet ansvarar {6r forvaltningen av huvuddelen av
dessa. I Norge tillhandah3lls det nationella biljettsystemet av Entur,
som ir ett bolag heligt av den norska staten och grundades 2016.
Det norska bolaget ansvarar f6r en digital plattform som samlar rese-
information och erbjuder biljettférsiljning f6r hillbar kollektiv-
trafik. Entur ska ocksd tillhandahilla biljettautomater samt kund-
service till all offentligt upphandlad jirnvigstrafik. Bolaget har dven
ett digitalt grinssnitt genom en webbplats och en mobilapplikation
for reseinformation och biljettférsiljning.

En strukturell skillnad mellan linderna ir att all rilsbunden trafik
1 Norge ir statligt upphandlad. Upphandlade tigoperatorer ska delge
Entur uppdaterad rese- och biljettinformation och dessutom svara
fér merparten av finansieringen av bolaget. Den digitala infrastruk-
tur som erbjuds genom Entur har potential att leda till minskade
kostnader totalt sett, d4 regioner, stider och operatorer inte behover
utveckla och underhilla egna system och kundgrinssnitt. Det ir
diremot valfritt f6r dessa aktdrer att anvinda bolagets system och
kundgrinssnitt. Hosten 2019 hade de flesta operatorer fortfarande
egna system och kundgrinssnitt parallellt med Enturs system. Bara
en av elva regioner har valt att avstd frdn att ha ett eget system och
kundgrinssnitt for reseinformation och biljettférsiljning.

Tagoperatorernas biljetter siljs genom Entur. De bestimmer
sjilva vilka 1 6vrigt som far silja deras biljetter och avtala om hur
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avrikning ska ske 1 ett forsiljningssamarbete. Bolagets mélsittning
ir att dven tredjepartsforsiljning ska kunna erbjudas genom infor-
mationen pi dess plattform. Entur erbjuder enbart enkelbiljetter.

En motsvarande modell 1 Sverige, det vill siga att ett nationellt
biljettsystem tillhandahills genom ett hel- eller halvstatligt bolag,
behover givetvis inte se likadan ut som Norges Entur. En férut-
sittning med bolagsformen diremot, oavsett om bolaget dr privatigt
eller statligt dgt, dr att verksamheten ska ha potential att vara eko-
nomiskt sjilvbirande. For en vilfungerande verksamhet krivs ocksd
en tydlig styrning frin dgarens sida, ndgot som kan bli en utmaning
om det saknas en tydlig majoritetsigare.

Alternativ 3 — Statlig myndighet

Regeringen kan uppdra 4t en statlig myndighet att tillhandahilla ett
nationellt biljettsystem. Sannolikt leder det till att myndigheten i sin
tur upphandlar utveckling och/eller drift och férvaltning av systemet
eller att ansvaret genom féreskrifter 8liggs en annan organisation. Vi
anser ocksd att en statlig myndighet bér utfirda foreskrifter som
reglerar de tekniska villkor som ska gilla for systemet. Som vi har
redogjort for 1 avsnitt 4.7 kan statliga myndigheter inta flera olika
roller. Inom kollektivtrafikomradet ir bide Trafikverket och Trans-
portstyrelsen myndigheter med flera olika ansvarsomriden.
Férutom att tillhandahdlla 6vergripande transportinfrastruktur
ska Trafikverket bland annat verka for kollektivtrafikens utveckling.
Det innebir att folja kollektivtrafikens utveckling och frimja ut-
vecklingsarbete hos myndigheter, trafikhuvudmin och kollektiv-
trafikféretag som syftar till en bittre kollektivtrafikférsorjning for
sdvil kollektivtrafik som firdtjinst, riksfirdtjinst och skolskjuts.
Det innefattar dven att g¢ RKM rdd och stéd 1 friga om utform-
ningen av trafikforsérjningsprogram. Trafikverket fir dessutom
gora insatser for att komplettera trafik som i huvudsak faller under
RKM:s ansvar, om det bedéms viktigt f6r den interregionala kollek-
tivtrafiken. S3dana insatser fir ske under férutsittning att de inte
ersitter det ansvar som RKM har enligt kollektivtrafiklagen.
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8.1.3  Utredningens bedomningar och forslag

Vi har hir provat tre olika 18sningar f6r valet av huvudman for ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik. I det forsta alternativet
— ett privatrittsligt bolag som idgs av enskilda intressen — ligger Sam-
trafiken nirmast till hands f6r att tilldelas ansvaret att tillhandahilla
ett nationellt biljettsystem. Bolaget ir en central punkt och vil f6r-
ankrad 1 kollektivtrafikbranschen och har ocksd redan ett uppdrag
genom en foreskrift frin Transportstyrelsen i hithérande frigor.
Samtrafiken har inkommit med ett erbjudande till utredningen om
att ansvara for utveckling och drift av systemets centrala funktioner
mot att bolaget ocks3 far ersittning for den verksamheten.

Utredningens bedémning ir att Samtrafiken bér ha en viktig roll
nir det giller att tillhandahilla det nationella biljettsystemet, efter-
som mycket av den infrastruktur och kompetens som behovs redan
finns inom organisationen. Diremot anser vi inte att Samtrafiken
bér utses som huvudman fér systemet. Det beror pd inbyggda svag-
heter 1 bolagets styrning som kan ha negativ betydelse i det hir fallet.
Strategiska beslut och ledningen av bolaget baseras pd bred kon-
sensus bland dgarna och i styrelsen. Styrelsen representerar bolagets
storsta kunder, vilket kan leda till intressekonflikter. Vi foreslir
i stillet att huvudmannaskapet bér hillas inom staten f6r att siker-
stilla att biljettsystemet realiseras utifrin statens intentioner.

Om uppdraget att tillhandahilla ett nationellt biljettsystem skulle
g8 till ett bolag som helt eller delvis dgs av staten, skulle staten {4 ett
visentligt inflytande 6ver verksamheten och kunna driva pd den
fortsatta utvecklingen av systemet. Det skulle férutsitta att staten dr
ensam dgare eller 1 vart fall majoritetsigare. Den frimsta invind-
ningen mot alternativet ir risken f6r bristande trovirdighet frdn det
statliga bolagets sida i affirsrelationerna med stérre kommersiella
trafikoperatorer, som ocksd kan vara statligt igda.

En annan svirighet ir tidsperspektivet. For att tillhandahglla ett
nytt system med hjilp av ett nybildat bolag, krivs en betydande
startstricka fér att komma igdng med verksamheten. Om for-
indringar genomférs avseende SJ:s bolagsstruktur, skulle ett hel-
statligt bolag kunna vara en limplig huvudman fér det nationella
biljettsystemet.

Vi forslar 1 stillet att ansvaret f6r en digital infrastruktur fér det
nationella biljettsystemet liggs pd en statlig myndighet. Virt huvud-
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skil till forslaget dr att en myndighet har befogenhet att meddela
foreskrifter om systemets utformning och dtaganden for regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Utredningen anser ocksd att den myn-
dighet som f&r ansvaret att tillhandah8lla den digitala infrastrukturen
bér ta vara pd den kompetens och redan befintliga infrastruktur som
Samtrafiken har. Genom att med stéd av foreskrifter éverlimna
uppgiften till Samtrafiken att bygga upp och driva de centrala
funktionerna, skulle befintlig infrastruktur tas tillvara och den
problematik som finns avseende styrningen av Samtrafiken kan
kringg3s.

Det finns redan en nationell dtkomstpunkt (NAP) fér kollektiv-
trafikdata och ett bakomliggande system fér datainsamling genom
det gemensamma systemet f6r trafikantinformation (GTI). Trafik-
verket ansvarar for NAP och Transportstyrelsen fér GTI, men
Transportstyrelsen har med stdd av féreskrifter limnat ett uppdrag
till Samtrafiken gillande att samla in och tillhandahilla data. Utred-
ningen forslr att denna ordning ska gilla ocksd for de utskade data
fér mobilitetstjinster och tredjepartsférsiljning som utredningen
foreslar. Konsumentverket forslds bistd i arbetet med att inritta
tredjepartsforsiljning av kollektivtrafikens biljetter genom att leda
arbetet med att skapa en branschéverenskommelse med Svensk
Kollektivtrafik. En 6verenskommelse ska ge regler for tredjeparts-
forsiljning och sikerstilla att resenirers intressen tas om hand vid
tredjepartsforsiljning av kollektivtrafikens biljetter.

Den limpligaste organisationen fér en nationell f6rsiljningskanal
behoéver utredas vidare, vilket vi framfoér 1 avsnitt 8.4.

Det finns i dag i Sverige ingen nationell myndighet med 6ver-
gripande ansvar for kollektivtrafik. Den nationella myndigheten som
tidigare fanns — Rikstrafiken — blev 1 samband med bildandet av
Trafikverket en del av den myndigheten.

Utredningen anser att det finns tvd alternativa l6sningar for
myndighetsutévningen. Antingen tilldelas Trafikverket ansvaret att
utveckla och forvalta ett nationellt biljettsystem for all kollektiv-
trafik. Det ir en logisk konsekvens av att myndigheten redan har
uppgifter som knyter an till ett ansvar f6r att uppritthdlla ett natio-
nellt biljettsystem. Ett nationellt biljettsystem ir ett viktigt steg i
den utveckling av kollektivtrafiken som Trafikverket enligt sin
instruktion ska verka for.

281



Ett nytt biljettsystem for kollektivtrafiken i hela landet SOU 2020:25

Om det pd sikt skulle bildas en myndighet for digital infra-
struktur, anser vi att en sddan myndighet i stillet skulle vara en
naturlig hemvist fér myndighetsansvaret f6r det nationella biljett-
systemets olika delar.

Trafikverket har under hand till utredningen framfért att myndig-
heten inte anser sig 1 dag och pd kort sikt ha tillricklig kompetens eller
resurser for att tillhandahilla ett nationellt biljettsystem for kollek-
tivtrafik. Till de resurskrivande uppgifterna pd mycket kort sikt hér
ocks3 att ta fram ett ramverk for statlig kompensation till de RKM
som behover gora investeringar i det nya biljettsystemet. Aven
Transportstyrelsen saknar i dag kompetens nir det giller de fore-
skrifter som krivs f6r bida dessa myndigheters roll 1 det nationella
biljettsystemet, vilket vi dterkommer till 1 avsnitt 8.2.

Begrinsad tillgdng pa kort sikt till kompetens och resurser ir ett
problem, med tanke pd den korta tid som stdr till férfogande innan
biljettsystemet enligt Januariavtalet ska finnas pé plats. Med hinsyn
till den korta tid som &terstdr fram till implementering av biljett-
systemet anser vi att en genomforandekommitté ir bist limpad att 1
dialog med berérda myndigheter och kollektivtrafikbranschen fér-
bereda foreskrifter, underlag till regelverk om datahantering, ram-
verk foér ansékan om ekonomisk kompensation och goéra andra
insatser for att forbereda inférandet av det nationella biljettsystemet.
Dirutéver behdver processer, dokumentation och avtal utvecklas
for att skapa fungerande system for foretags anvindning av den
digitala infrastrukturen for det nationella biljettsystemet och for
mojlighet till tredjepartsférsiljning.

En genomférandekommitté kan verka fram till dess att det natio-
nella biljettsystemet dr implementerat 1 december 2022 eller s3 linge
som det anses limpligt. Direfter faller ansvaret {6r att tillhandahalla
det nationella biljettsystemet pd den myndighet som regeringen
bestimmer och tillsynsmandatet pd en annan myndighet.
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8.2 En digital infrastruktur for ett nationelit
biljettsystem

Forslag: Personuppgifter 1 det nationella biljettsystemet for
kollektivtrafik fir endast behandlas om det ir nédvindigt for att
bedriva biljettsystemet.

Bedomningar: En gemensam hantering av firdbevis 1 kollektiv-
trafiken genom identifikatorer (IDF) motsvarar bist de krav som
stills 1 utredningens direktiv pd en framtida nationell biljett-
16sning for all kollektivtrafik.

Vi anser att Transportstyrelsen bér meddela de foreskrifter
som ska reglera de tekniska villkoren f6r ett IDF-baserat biljett-
system med IDF-register, biljettvixel och avrikningsfunktion.

Transportstyrelsen bor ocksd utdva tillsyn for att sikerstilla
efterlevnaden av de krav som stills.

Den myndighet som fir ansvar {6r att tillhandah3lla den digi-
tala infrastrukturen f6r det nationella biljettsystemet blir person-
uppgiftsansvarig fér detta. Regeringen eller den myndighet reger-
ingen bestimmer boér meddela foreskrifter om begrinsningar av
vilka personuppgifter som fir behandlas f6r detta indamal.

I detta avsnitt limnar vi férslag om den mest centrala delen av ett
nationellt biljettsystem — dess digitala infrastruktur. Den digitala
infrastrukturen ir hjirtat i systemet. Vi kallar det f6r digital infra-
struktur, eftersom dess struktur och centrala funktioner bestimmer
férutsittningarna for systemets anvindning och funktionalitet. Det
ir dd upp till anvindarna att nyttja infrastrukturen i den utstrickning
de finner det mojligt och limpligt.

I detta avsnitt behandlar vi ett antal alternativa sitt att hilla den
digitala infrastrukturen. Vi landar 1 att foresld ett system som bygger
pa ett sd kallat IDF-baserat resande.

En IDF-baserad 16sning méjliggor en digital infrastruktur for ett
nationellt biljettsystem. Vi bedémer att den digitala infrastrukturen
med IDF utgodr en forhillandevis kostnadseffektiv 16sning, eftersom
den utgdr frin befintliga biljettsystem och kopplar samman dessa.

Ett nationellt biljettsystem med IDF innebir 6kad bekvimlighet
for resenirer, men ocksd kommersiell potential f6r sdvil RKM och
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kommersiella kollektivtrafikforetag som for andra foretag som vill
silja kollektivtrafikens biljetter. Det beror pi att biljettsystemet
foreslds vara oppet dven for andra foretag. Eftersom l6sningen ir
kontobaserad, férenklas abonnemangs- och kombinationserbjudan-
den med olika typer av tjinster till resenirerna.

Vir avsikt dr ocks3 att ett nationellt biljettsystem ska underlitta
lingre resor frin dorr till dorr. Genom att systemet blir ppet for
nya mobilitetstjinster, ska reseniren kunna kombinera ordinarie
kollektivtrafik med andra firdsitt som kan ansluta for att nd hela
vigen pd sin resa.

For reseniren innebir det foreslagna biljettsystemet att det gir
att anvinda samma firdbevis frin RKM oavsett var i landet de reser
med regional och annan kollektivtrafik, férutsatt att kollektivtrafik-
foretagen enas om gemensamma biljetterbjudanden. Sjilva fird-
beviset som ir chipbaserat skapar ocksd okad flexibilitet avseende
biljettbirare och inkop.

Eftersom den standarden som foreslis ir internationell, finns det
forutsittningar for utlindska foretag att ta del av systemet och
internationella samarbeten blir mojliga, som pa sikt kan forenkla fér
reseniren att resa kollektivt dven 1 andra linder. Utredningen har haft
en dialog med ett liknande utvecklingsarbete som pagir 1 Benelux-
linderna och som analyserar mojligheterna att inféra ett motsvarande
system 1 dessa linder.

Figur 8.3 En IDF-baserad digital infrastruktur med centrala funktioner
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8.2.1 Gallande bestammelser

Dataskyddsforordningen

I EU:s dataskyddsférordning (GDPR, The General Data Protection
Regulation) och 1 lagen (2018:218) med kompletterande bestim-
melser till GDPR finns bestimmelser om skydd for fysiska personer
nir det giller behandlingen av personuppgifter och om det fria flédet
av personuppgifter. Férordningen skyddar fysiska personers grund-
liggande rittigheter och friheter och sirskilt ritten till skydd av
personuppgifter. Férordningen anger ocksd att det fria flodet av
personuppgifter inom EU varken fir begrinsas eller férbjudas av
skil som giller skyddet foér fysiska personer med avseende pa
behandlingen av personuppgifter.’

I artikel 51 GDPR finns principer fér hantering av personuppgifter.
De handlar bland annat om att miniminera personuppgifter till att bara
inkludera sddant som ir relevant. Enligt punkt5.1e) fir person-
uppgifter inte foérvaras 1 en form som gor identifiering av den
registrerade mojlig under en lingre tid dn vad som ir nédvindigt for
de indamal f6r vilka personuppgifterna behandlas.

Artikel 6 1 samma férordning reglerar laglig behandling av
personuppgifter. Artikeln stadgar att behandling endast ir laglig om
och i den min som dtminstone ett av f6ljande villkor dr uppfyllt.

a) Den registrerade har limnat sitt samtycke till att dennes person-
uppgifter behandlas for ett eller flera specifika indamal.

b) Behandlingen ir nédvindig for att fullgéra ett avtal 1 vilket den
registrerade ir part eller {6r att vidta dtgirder pd begiran av den
registrerade innan ett sddant avtal ing3s.

¢) Behandlingen ir nédvindig for att fullgora en riteslig forplikeelse
som 4vilar den personuppgiftsansvarige.

d) Behandlingen ir nédvindig for att skydda intressen som ir av
grundliggande betydelse for den registrerade eller f6r en annan
fysisk person.

> Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2016/679 av den 27 april 2016 om skydd
for fysiska personer med avseende p3 behandling av personuppgifter och om det fria fldet av
sidana uppgifter och om upphivande av direktiv 95/46/EG (allmin dataskyddsférordning).
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e) Behandlingen ir nédvindig for att utfora en uppgift av allmint
intresse eller som ett led i den personuppgiftsansvariges myndig-
hetsutévning.

f) Behandlingen ir nodvindig for indamil som ror den person-
uppgiftsansvariges eller en tredje parts berittigade intressen, om
inte den registrerades intressen eller grundliggande rittigheter
och friheter viger tyngre och kriver skydd av personuppgifter,
sirskilt nir den registrerade ir ett barn.

Led f 1 forsta stycket ska inte gilla for behandling som utfors av
offentliga myndigheter nir de fullgér sina uppgifter. Enligt punkt e
ir behandlingen laglig om den dr nédvindig for att utféra en uppgift
av allmint intresse eller som ett led i den personuppgiftsansvariges
myndighetsutévning. Enligt 6.3 ska den rittsliga grunden fér
behandlingen faststillas 1 enlighet med unionsritten eller med med-
lemsstatens nationella ritt som den personuppgiftsansvarige om-
fattas av.

Syftet med behandlingen ska faststillas i den rittsliga grunden
eller vara nodvindig for att utfora en uppgift av allmint intresse eller
som ett led 1 den personuppgiftsansvariges myndighetsutévning.
Den rittsliga grunden kan innehilla sirskilda bestimmelser for att
anpassa tillimpningen av bestimmelserna 1 denna férordning, bland
annat:

— de allminna villkor som ska gilla f6r den personuppgifts-
ansvariges behandling,

— vilken typ av uppgifter som ska behandlas,
— vilka registrerade som berérs,

— de enheter till vilka personuppgifterna far limnas ut och fér vilka
indama4l, indamalsbegrinsningar och lagringstid, samt

— typer av behandling och férfaranden fér behandling, inbegripet
dtgirder for att tillforsikra en laglig och rittvis behandling.

Unionsritten eller medlemsstaternas nationella ritt ska uppfylla ett
mal av allmint intresse och vara proportionell mot det legitima mil
som efterstrivas.
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Kollektivtrafiklagen

Enligt 5 kap. 1-4 §§ kollektivtrafiklagen (2010:1065) ska den myn-
dighet regeringen bestimmer utdva tillsyn 6ver efterlevnaden av
lagens bestimmelser 1 tillimpliga delar, av de féreskrifter som har
meddelats med stéd av dessa bestimmelser och av artikel 7.1 1 EU:s
kollektivtrafikférordning. Transportstyrelsen utdvar idag tillsyn
over kollektivtrafiken och har féljande ansvar kopplat till kollektiv-
trafiklagen.

e Meddela foreskrifter, som frimst behandlar vilken tidsfrist som
giller for féretag som vill bedriva kollektivtrafik pd kommersiell
grund samt nir och hur information om trafikutbud ska limnas.

e Utova tillsyn 6ver att RKM och kollektivtrafikforetag foljer
kollektivtrafiklagen, nir det giller krav om trafikférsorjnings-
program, anmilningsskyldighet, trafikantinformation och upp-
giftsskyldighet.

e Marknadsovervakning, vilket innebir att myndigheten féljer och
utvirderar villkoren f6r marknadstilltride, konkurrensvillkor och
villkor fér resenirerna.

8.2.2  Utredningens dvervdaganden

Utredningen har évervigt fem alternativa l6sningar f6r den digitala
infrastrukturen for ett framtida nationellt biljettsystem for all
kollektivtrafik i hela landet. Vi beskriver 1 det féljande kortfattat de
fem alternativen.®

Alternativa 16sningar {6r den digitala infrastrukturen
Alternativ 1 — SL:s nya system anvinds nationellt

Storstockholms Lokaltrafik (SL) lanserar 1 nirtid ett nytt egen-
utvecklat biljettsystem. Eftersom SL svarar f6r ungefir hilften av alla
resor 1 kollektivtrafiken organiserad av RKM i Sverige, vore det logiskt
att anvinda systemet for all kollektivtrafik 1 hela landet. Systemet tar
héjd fo6r mobilapplikationsbiljetter enligt BoB-standard, f6r IDF-

¢ De begrepp som anvinds i detta avsnitt har utredningen férklarat i kapitel 2,5 och 7.

287



Ett nytt biljettsystem for kollektivtrafiken i hela landet SOU 2020:25

baserat resande enligt EMV-standard och for s3 kallat tap-and-go-
resande med kreditkort, ocksd enligt EMV-standard.

Losningen dr mycket anvindarvinlig, intuitiv och enkel att
anvinda fér bdde existerande och nya resenirer. Inte minst nya
resenirer skulle sannolikt finna att insteget i kollektivtrafiken ir ligt
med en tap-and-go-16sning med kreditkort.

En systemmissig svaghet 1 det hir ssmmanhanget ir att utform-
ningen bygger pd att hela regionen utgér en enda zon. Under forut-
sittning att alla. RKM skulle inféra enhetstaxa, skulle sannolikt
16sningen innebira mycket god totalekonomi. Vi bedémer dock att
det inte ir sirskilt sannolikt att kunna inféra enhetstaxa 1 alla RKM,
vilket ocks3 ir en friga som ligger utanfér utredningens mandat att
utreda.

Utredningen bedémer att cirka 400 miljoner kronor skulle gi
forlorade 1 redan nerlagda kostnader hos andra RKM, om l6sningen
skulle genomforas nationellt. Det vore tekniskt enkelt att gora s8,
men forutsitter att SL skulle kunna tillférsikras resurser for att
utveckla en nationell 16sning. Vi bedémer ocksd att det sannolikt
skulle vara svért att {8 6vriga RKM att acceptera en SL-l6sning,
eftersom de flesta redan ir mycket engagerade 1 sina egna system.

Alternativ 2 — Skdnetrafikens system anvinds nationellt

Skdnetrafiken har utvecklat ett nytt biljett- och betalsystem, som
lanserades 2019 och som anvinds i Skine, Blekinge och Ostergotland.
Systemet innebir ett nytinkande sdtillvida att det bygger pa person-
liga zoner, som utgdr frin resenirens resebehov. Systemet ir egen-
utvecklat och tar hojd for mobilapplikationsbiljetter enligt BoB-
standard, IDF-baserat resande enligt BoB- och EMV-standard samt
tap-and-go med kreditkort enligt EMV-standard. Det sistnimnda
fungerar endast 1 stadstrafik som bara har en zon. Systemet har dven
en enkel si kallad capping-modell, dvs. ett tak f6r hur mycket en
resenir behdver betala per dag.

En fordel med detta system om det skulle inféras nationellt ir att
de personliga zonerna tekniskt sett kan vara frikopplade frin lins-
grinser. Diremot kriver det fortfarande harmonisering av affirs-
och taxeregler. En systemmissig styrka ir att det redan i dag anvinds
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av flera RKM och dirfér dr utformat for att fler regioner ska kunna
anvinda det.

Reseniren behover tid pd sig for att sitta sig in i systemet, men
d& det dr gjort har systemet potential att uppfattas som flexibelt och
rittvist med de personliga zonerna. Insteget for nya resenirer dr l3gt
1 stadstrafik 1 och med tap-and-go-systemet, men hogre in i SL:s
system som har enhetstaxa i hela sin region.

Systemet skulle sannolikt ha mycket god totalekonomi, om det
skulle inforas 1 hela landet. Utredningen bedémer att cirka 400 miljo-
ner kronor i s fall skulle g férlorade genom kostnader fér redan
genomforda investeringar hos andra RKM.

Systemet idr tekniskt enkelt att genomféra. De flesta RKM skulle
kunna anpassa sig till en personlig zonhantering med bibehillen
utjimningspolitik genom prissittning inom regionerna. Diremot ir
det sannolikt svirt att fi 6vriga RKM att acceptera systemet,
eftersom de flesta redan har ett stort engagemang i sina egna system.

Alternativ 3 — Ett belt nytt nationellt biljettsystem

I detta scenario skulle staten upphandla ett nationellt system som
ersitter samtliga befintliga system med funktioner f6r mobilappli-
kationsbiljetter, IDF-baserat resande och tap-and-go. Den system-
missiga styrkan i ett sddant alternativ dr att kunna ta till vara alla
erfarenheter som RKM har gjort 1 olika tillimpningar.
Kundvinligheten blir beroende av hur RKM samtidigt skulle
harmonisera affirs- och taxereglerna. Med harmoniserade affirs-
regler skulle det gd att uppnd en mycket hog kundvinlighet. Initialt
skulle alternativet ha simre ekonomi, men sannolikt god totaleko-
nomi. Utredningen bedémer att cirka 600 miljoner kronor 1 s3 fall
skulle gi forlorade genom kostnader f6r hittills gjorda investeringar.
Teoretiskt skulle ett helt nytt system vara enkelt att genomféra
men i praktiken svirt, eftersom RKM sannolikt inte skulle tycka att
det vore en bra idé att ersitta alla befintliga system. Ett undantag
skulle kunna vara de som dnnu inte har piborjat en BoB-utveckling
eller -upphandling. Troligen har alternativet de simsta forutsitt-
ningarna for att fi en positiv uppslutning bland landets RKM.
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Alternativ 4 — Ett nationellt bokningssystem som ticker alla behov

Eftersom tigtrafiken 1 Sverige ir organiserad s att merparten utfors 1
RKM:s regi och 1 alla regioner (utom i Region Gotland), skulle hela
l6sningen kunna utgd frén tigtrafikens behov. I ett avsnitt 1 ett remit-
terat férslag om en ny jirnvigsmarknadslag anges att enligt en ny arti-
kel 13a genom indringsdirektivet till SERA-direktivet (2012/34/EU)
fir medlemsstaterna stilla vissa krav pd jirnvigsforetag. Kraven
innebir att sddana foretag som bedriver inrikes persontrafik ska delta
1 ett gemensamt informationssystem och integrerat biljettsystem for
att tillhandahilla biljetter och genomfora bokningar. Medlemsstaten
kan iven ge befogenhet till behoriga myndigheter att ta fram ett
sddant system. Detta nationella bokningssystem skulle sedan dven
kunna vara grunden for ett biljettbetalsystem 1 respektive region.

En systemmissig svaghet 1 det hir sammanhanget skulle vara att
forsoka anvinda ett tungt bokningssystem for att hantera enkla,
obokade biljetter, ndgot som bokningssystem inte ir utformade fér.
Nir det giller kundvinligheten dr det f6r utredningen oklart hur ett
sddant system skulle te sig for reseniren, eftersom det dr helt
avhingigt av hur RKM skulle harmonisera sina produkter.

Ett bokningssystem som dessutom ska hantera obokade biljetter
skulle sannolikt ha dilig totalekonomi. Transaktionskostnaderna 1
systemet skulle antagligen bli mycket héga fér obokade biljetter.
Utredningen bedémer att mer in 600 miljoner kronor skulle gd for-
lorade genom kostnader fér hittills gjorda investeringar.

Detta alternativ skulle vara svirt att genomfora, dd de flesta
kommersiella kollektivtrafikfoéretag inte vill att det ska ske.
Detsamma giller sannolikt samtliga RKM.

Alternativ 5 — Ett IDF-baserat system i samarbete mellan landets
alla RKM

Vira direktiv anger att vi ska reda ut hur ett nationellt biljettsystem
for kollektivtrafik kan ta tillvara pd de befintliga biljettsamarbeten
som finns och samtidigt skapa ett enhetligt, harmoniserat system
som fungerar i hela landet. Ett alternativ som tillmotesgdr det kravet
bygger pd att reseniren har en affirsrelation med RKM 1 sitt hemlin
i form av ett l6pande abonnemang.
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Baserat pd affirsrelationen med RKM kan reseniren resa i hela
landet utan att behova bli kund hos varje RKM dir den rikar befinna
sig. Funktionen blir mojlig genom att reseniren identifierar sig med
sitt IDF, en identifikator som vi har beskrivit nirmare 1 avsnitt 5.2.
Alternativet innebir att alla RKM anvinder sig av samma variant av
samma standard, forslagsvis den internationella EMV-standarden
for att ge utrymme for s& minga féretag som mojligt att delta 1
systemet.

Genom att alla RKM kan behilla sitt BoB-system, tar forslaget
tillvara stora delar av redan gjorda investeringar. Merkostnaden for
att dven inféra ett gemensamt IDF-register dr relative begrinsad.
Kostnader for hittills gjorda investeringar som skulle gi forlorade
uppstdr i de RKM som redan har investerat i en annan standard for
IDF ian EMV. Nedlagda investeringar bedémer vi till 5-10 miljoner
kronor.

Utredningen har anlitat ett teknikkonsultféretag f6r att tillsam-
mans med ett urval av RKM gd igenom de tekniska férutsittningarna
for att samordna de regionala 18sningar som finns. Dessa diskus-
sioner har visat att en gemensam teknisk l6sning enligt utredningens
hypotes om en IDF-baserad 6sning dr fullt méjlig.

Vad innebir ett IDF-baserat biljettsystem?

Det finns tvd funktioner som ir utmirkande for de biljettsystem
som utredningen kallar IDF-baserade. Systemen innebir att varje
resendr dels har en identifikator som verifierar reserittigheten, dels
ett konto som lagrar reserittigheten och definierar avtalsférhillan-
det. Ofta anvinds uttrycket ID-baserat resande f6r resande med den
hir typen av firdbevis. For att fértydliga att resandet sker med en
identifikator — inte att férvixla med andra personliga identitets-
handlingar — viljer vi att anvinda begreppet IDF-baserade biljett-
system. Eftersom systemet ir kontobaserat limpar det sig vil for
reseabonnemang, men systemet gor det ocksd mojligt med spontan-
kop av enkelbiljetter manuellt dver disk 1 butiker.

IDF-baserat resande ir i forsta hand en teknik, som ersitter de
traditionella resekort, si kallade smarta kort som Access 1
Stockholm, som idag anvinds inom kollektivtrafiken. Den IDF-
baserade resehandling (till exempel 1 mobiltelefonens chip, i skol-
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kortet eller i1 ett medlemskort som ir forsett med chip) som rese-
niren for med sig under resan bir inte ndgon biljettinformation, utan
endast en referens till den reserittighet som finns lagrad i den
aktuella kollektivtrafikforetagets biljettsystem. Det betyder att den
resehandling reseniren f6r med sig inte dr en biljett, utan snarare ett
firdbevis pd reserittigheter som ir knutna till reseniren genom en
forteckning. Firdbeviset — eller identifikatorn — madste inte vara
personligt. Den handling reseniren for med sig bor alltsd betraktas
som om att den identifierar férteckningen 6ver reserittigheter snarare
an resendren.

En férdel med IDF-baserade resehandlingar ir méjligheten att
koppla samman resenirsrittigheter frén olika biljettsystem. Rese-
niren kan ha en och samma IDF-baserade resehandling 1 stillet fér
ett antal resekort f6r de regioner och hos de kollektivtrafikforetag
dir resorna sker. Sikerheten dkar dd reseniren bara har en rittighet
kopplad mot ett bakomliggande system 1 stillet fér att bira pd en
biljett.

Ett IDF-baserat system medger att reseniren 1 férvig inte
behover sitta sig in 1 varje kollektivtrafikforetags specifika taxor,
zoner, kupongvirden och andra affirsregler. Reseniren kan stiga
ombord pd ett firdmedel och vara trygg med att betala ritt taxa. For
att detta ska vara mojligt behover det emellertid finnas uppgorelser
mellan foretagen om vilka reserittigheterna som medges for identi-
fikatorn. Biljetterbjudanden, priser och resevillkor behover tydligt
kommuniceras till reseniren. Dirutéver behover kollektivtrafik-
foretagen erbjuda tydlig information genom resenirens konto som
tillgodoser resenirens informationsbehov avseende sina reserittig-
heter.

Bekvimligheten {6r resendren dkar da biljettkdpet kan ske 1 lugn
och ro innan resan med den fysiska biraren av reserittigheten, till
exempel ett kort, en mobiltelefon eller ett chip i klockarmbandet.
Reserittigheten knyts 1 képogonblicket till biraren och behover
inte laddas vid nigon viss terminal. Férutsatt att forsiljningsfunk-
tionerna tar hinsyn till resenirernas skiftande behov, innebir ett
sddant system god tillginglighet.

En bredare anvindning av gemensamma IDF-baserade resehand-
lingar mojliggdér dven besparingsméjligheter, genom att kollektiv-
trafikforetag inte behover ge ut egna kort eller hantera egen kort-
administration.
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Utmaningarna med ett IDF-baserat resande system ir inte frimst
tekniska utan snarare behovet av samordning mellan kollektivtrafik-
foretag for att erbjuda tydliga och relevanta gemensamma biljett-
erbjudanden.

8.2.3  Utredningens bedomningar
En IDF-baserad l5sning for ett nationellt biljettsystem

Vi har prévat fem olika 18sningar £6r hur den digitala infrastrukturen
for ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige
kan utformas. I de tre f6rst redovisade alternativen skulle ett natio-
nellt biljettsystem ersitta RKM:s nuvarande regionala system. En
sddan 16sning skulle troligen lingsiktigt leda till bittre kundupp-
levelse och bittre totalekonomi. Utdver att gjorda investeringar
skulle gd om intet skulle inférandet av den digitala infrastrukturen
for ett nationellt biljettsystem emellertid bli en betydande initial
investering. Baserat pd de enkitsvar som utredningen har fitt frin
RKM ligger investeringskostnaden for befintliga system pd nirmare
1,5 miljarder kronor.

Sannolikt skulle ett gemensamt nationellt biljettsystem bli billi-
gare, men dndd kriva omfattande investeringskostnader. Dirutéver
beddémer utredningen att branschens instillning till forslagen att
ersitta befintliga biljettsystem gor det svart att genomféra nigot av
dessa alternativ. Vi foresldr dirfor inte nigon av dessa 16sningar. Vira
forfattningsforslag hindrar diremot inte RKM att frivilligt samarbeta
for en gemensam losning.

Aven alternativet som bygger pi ett nationellt bokningssystem har
nackdelar, eftersom det helt skulle ersitta befintliga biljettsystem,
vilket gor att vi inte beddmer det mojligt att genomfora.

Vid en sammanvigd beddmning har vi funnit att ett IDF-baserat
system 1 ett samarbete mellan landets alla RKM bist tillgodoser de
krav pd en nationell 16sning som stills i direktiven. En IDF-baserad
hantering av resehandlingar i kollektivtrafiken motsvarar ocksd bist
de krav som stills pd ett framtida biljettsystem for all kollektivtrafik,
eftersom det underlittar f6r en bred anslutning av kollektivtrafik-
foretag.

Systemet innebir en digital infrastruktur som sikerstiller att
centrala funktioner finns pd plats och att RKM anvinder samma
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standard sd att deras firdbevis kan kommunicera med respektive
biljettsystem. Vi bor enligt direktivet utgd frin befintliga standarder
samt 1 mojligaste man befintliga system som binds samman av ett
overgripande, anvindarvinligt grinssnitt.

Alla kollektivtrafikféretag kan ingd 1 systemet och dra nytta av
dess mojlighet att skapa tjinsteerbjudanden genom samma fird-
bevis. Aven andra tjinsteleverantorer kan dra nytta av systemet och
anséka om att bli utfirdare av firdbevis.

RKM behéver sikerstilla att biljettprodukter som ir giltiga 1 hela
landet finns tillgingliga eller komma 6verens om hur resenirer som
har sitt firdbevis utfirdat i annat lin ska debiteras vid resor utanfér
sitt hemlin. Ovriga kollektivtrafikforetag och tjinsteleverantorer
behéver mota vissa grundliggande villkor f6r att kunna ta del av
systemet och ocksd genom avtal komma 6verens om affirstorbin-
delser f6r att kunna dra nytta av det nationella biljettsystemet. Hur
dessa 6verenskommelser utformas ir upp till parterna och inget som
utredningen, eller den forslagna forvaltningen av det nationella
biljettsystemet, kan eller bor reglera.

Vi anser att samtliga RKM ska inféra en mojlighet {6r resenirer
att vilja att resa med IDF-baserade firdbevis inom sitt verksam-
hetsomrdde pd ett enhetligt sitt. Det innebir att en resenir som ir
kund hos RKM i sitt hemlin, kan tilldelas en egen identifikator. For
att kunna nyttja méjligheten att resa var som helst i landet behover
reseniren skapa ett konto och d3 vilja vilka reserittigheter denna vill
képa. I denna relation giller olika villkor beroende pd vilka rese-
rittigheter reseniren koper. I praktiken betyder det att kunden
kopplar ett betalningsmedel till sitt resekonto, vilket egentligen inte
ir ndgot nytt. Skillnaden ir att tala om abonnemang i stillet f6r om
kort. Det ir enklast att skapa mojlighet att resaiandra lin genom ett
abonnemang med avtal som reglerarar denna rittighet.

Mainga RKM har redan olika varianter av reserittigheter kopplade
till kundkonton. En del har automatisk péfyllning av reskassa pd
kortet, andra har &rskort som manadsvis dras med autogiro och
ndgra har automatiska nykdp av ménadskort. I andra branscher kallas
en produkt med &rsvis bindning fér ett [6pande minadsabonnemang
med 12 minaders bindningstid. Vilka biljettprodukter eller rese-
abonnemang som erbjuds resenirer ir det upp till RKM att besluta
om. Den digitala infrastrukturen tillhandahller hantering av biljetter
genom en biljettvixel, utfirdande av behorighet att bli utfirdare av
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firdbevis med IDF samt ekonomisk avrikning mellan RKM och
andra kollektivtrafikforetag till det nationella biljettsystemet.

Beroende pd vilka reserittigheter som reseniren har képt, kan
reseniren resa i helalandet utan att bli kund hos den RKM dir perso-
nen rikar befinna sig. Om reseniren har slutit ett avtal med RKM att
resor i landet kan ingd i reserittigheten, si vet verifieringsutrust-
ningen hos RKM:s trafikforetag detta och tilliter pastigning. RKM 1
det lin dir personen reser stiller ut en fordran till den RKM som
reseniren har en avtalsrelation med. Den centrala avriknings-
funktionen hanterar denna fordran. Funktionen blir méjlig genom
att reseniren identifierar sig med sitt IDF, den identifikator som vi
har beskrivit 1 det foregdende.

Reseniren kan antingen betala 1 férhand for resor 1 andra lin,
vilket kan likna ett mobilabonnemang dir samtal i andra linder ingdr,
eller betala resan 1 efterskott 1 samband med betalning av sina andra
reserittigheter. Det andra alternativet kan jimféras med ett mobil-
abonnemang, dir kunden alltid fir betala 1 efterskott for varje samtal
som genomférts utomlands.

Dataskydd

En angeligen friga for ett nationellt biljettsystem dr att hanteringen
av data och personuppgifter sker pd ett tillforlitligt sitt. S& fort en
uppgift gir att spira till en individ anses den enligt GDPR vara en
personuppgift, iven om den information som méjliggér kopplingen
finns i ett annat system och ir pseudonymiserad. Den digitala infra-
strukturens avrikningsfunktion kommer dirmed att innehélla vissa
personuppgifter. Den myndighet som f&r ansvar att tillhandahilla de
centrala funktionerna, blir personuppgiftsansvarig fér dessa upp-
gifter. Enligt utredningens forslag dr det Trafikverket. Avriknings-
funktionen hanterar underlag med information om rérelseménster
for resenirer vid anvindning av kollektivtrafik som bedrivs av
kollektivtrafikféretag som reseniren inte har direkt avtal med. Det
utgdr en begrinsad del av resenirens resande, vilket gér att ingen
komplett bild av resmonstret kan avlisas. Inte desto mindre kriver
det en siker hantering av data.

De principer f6ér hantering av personuppgifter som anges i

artikel 5 1 GDPR behover féljas. Det handlar bland annat om att
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miniminera personuppgifter till att bara inkludera sddant som ir
relevant och att inte spara personuppgifter under lingre tid in vad
som dr nddvindigt f6r indamailet.

Artikel 6 1 GDPR reglerar laglig behandling av data. Utredningen
anser att den rittsliga grunden ir avtal f6r kommersiella kollektiv-
trafikforetags behandling av personuppgifter i en digital infrastruk-
tur for det nationella biljettsystemet, eftersom ett avtal ir néd-
viandigt for att nyttja det nationella biljettsystemet. Rent praktiskt
kommer kép av reserittigheter som gdr att spdra i1 det nationella
biljettsystemet alltid att foregds av ett avtal mellan kdparen/rese-
niren och siljande part, dir hanteringen miste godkinnas. Eftersom
kommersiella kollektivtrafikforetags anvindning av det nationella
biljettsystemet kommer att bygga pa standardavtal, bedomer ocksd
utredningen att den rittliga grunden om rittslig férpliktelse kan vara
aktuell. Detta eftersom behandlingen av personuppgifter ir nod-
vindig for att fullgdra en riteslig forpliktelse som &vilar den person-
uppgiftsansvarige om den viljer att ingd i det nationella biljett-
systemet.

Trafikverkets behandling av personuppgifter 1 avrikningsfunk-
tionen ir att betrakta som ett allmint intresse, liksom att RKM:s
hantering idr av allmint intresse, eftersom dtkomst till biljetter for
kollektivtrafik dr en viktig samhillsfunktion. Detta foranleder sir-
skilda krav avseende hantering av data. D4 myndigheter omfattas av
bestimmelserna i Tryckfrihetstérordningen (TF) och samt offentlig-
hets- och sekretesslagen (OSL) och ir de skyldiga att bevara allminna
handlingar. Fér att uppfylla dataskyddsférordningens krav pa lagrings-
minimering enligt artikel 5.1 €) bér myndigheten i friga ta stillning 1
friga om gallring av de aktuella handlingarna och direfter gora en
framstillan om gallringsforeskrifter enligt Riksarkivets bestimmelser.

Bestimmelser om behandling av personuppgifter regleras 1 Europa-
parlamentets och ridets forordning (EU) 2016/679 av den 27 april
2016 om skydd for fysiska personer med avseende pd behandling av
personuppgifter och om det fria flédet av sddana uppgifter och om
upphivande av direktiv 95/46/EG (allmin dataskyddsférordning).

En laglig grund fér behandlingen av personuppgifter ir enligt
artikel 6.1 e) 1 dataskyddsférordningen och 2 kap. 2 § 1 i lagen
(2018:218) med kompletterande bestimmelser till EU:s dataskydds-
forordning att behandlingen dr nédvindig for att utféra en uppgift av
allmint intresse. Behandlingen av personuppgifter kommer att ingd 1
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Trafikverkets uppgifter att tillhandahilla ett nationellt biljettsystem
for kollektivtrafik. Uppgiften att tillhandahalla ett nationellt biljett-
system f6r kollektivtrafik dr av allmint intresse. Skyldigheten
grundar sig pd de forslag till nya bestimmelser som utredningen
limnar i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Behandlingen sker
dirfor vid utférande av uppgifter av allmint intresse.

Enligt artikel 6.3 i dataskyddsférordningen ska den grund for
behandlingen som avses 1 punkt 1 e) faststillas 1 enlighet med
a) unionsritten, eller b) en medlemsstats nationella ritt som den
personuppgiftsansvarige omfattas av.

Av artikel 6.3 foljer att syftet med behandlingen ska vara néd-
vindigt for att utfora en uppgift av allmint intresse. Den rittsliga
grunden kan innehdlla sirskilda bestimmelser for att anpassa
tillimpningen av bestimmelserna 1 férordningen. Unionsritten eller
medlemsstaternas nationella ritt ska uppfylla ett mil av allmint
intresse och vara proportionell mot det legitima mil som efter-
stravas.

Utredningen bedémer att det finns sirskilt behov av dataskydd
fér hanteringen av den information som kommer avriknings-
funktionen till del, eftersom den hanterar aggregerade data frin olika
kollektivtrafikforetag som gir att hirleda till resenirer.

Mot bakgrund av detta bedémer utredningen att det ir angeliget
att berérda myndigheter skapar regelverk och vidtar skyddsdtgirder
som stdr i proportion till och motverkar de risker som foreligger 1
hanteringen av data i samband med avrikningsfunktionen. Det
handlar till exempel om regler fér utlimnande av information, att
skapa funktioner fér pseudonymisering samt uppritta regler for
gallringsrutiner. De rutiner for gallring som upprittas bér ta hinsyn
till de tidsangivelser som giller {6r resenirers reklamationsritt av
resor. Personuppgifter fir endast behandlas om det ir nédvindigt
for att bedriva det nationella biljettsystemet for kollektivtrafik.

Utredningen foresldr att regeringen eller den myndighet reger-
ingen bestimmer fir meddela féreskrifter om begrinsningar av vilka
personuppgifter som far behandlas for indamailet.

Eftersom dessa ir beroende av systemets mer detaljerade ut-
formning som den féreslagna genomférandekommittén kommer att
utarbeta, foreslar vi att kommittén dven fir 1 uppdrag att dterkomma
till regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer med ett
underlag till bestimmelser avseende dataskydd fér det nationella
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biljettsystemet. Genomférandekommittén bér i detta underlag
klargdra om kinsliga personuppgifter kan férekomma i det natio-
nella biljettsystemet och 1 s fall foresld sirskilda dtgirder for att

skydda dessa.

Betalmedel och sikerbetsstandard

Att anvinda en standard f6r betalmedel (EMV) som IDF foéranleder
frigor om detta kriver sirskild hantering. I virt forslag anvinds tvd
olika ID. Dels kortutgivar-ID (de sex férsta siffrorna av nitton),
vilka anvinds f6ér det centrala IDF-registret som innehéller infor-
mation om vilka som har ritt att utfirda IDF som firdbevis. Dels
kort-ID (de resterande 13 siffrorna) anvinds, som anvinds for de
IDF som finns i de lokala kunddatabaserna hos respektive RKM och
andra utfirdare av IDF. Fér IDF som firdbevis anvinds inte EMV-
standardens betalningsmeddelanden.

MasterCard och Visa har enats om en PCI (Payment Card
Industry Data Security Standard) sikerhetsstandard som stiller krav
pd utfirdarna av dessa kort. Utredningen bedémer, liksom SL, att
PCI endast giller vid anvindning av kort med kreditkortutgivarnas
varumirkesloggor. Om en utfirdare av IDF-kort som bygger pd
EMV-standard anvinder egna varumirken, omfattas anvindningen
av korten inte av de krav som stadgas 1 PCI:s sikerhetsstandard.

Enlig virt forslag ska reseniren registrera ett betalmedel, till
exempel ett kreditkort, for sitt abonnemang hos en RKM. Denna
betalmedelshantering ska folja gillande lagstiftning som lagen
(2010:751) om betaltjinster.

Foreskrifter om villkor samt tillsyn for ett IDF-baserat biljettsystem

Vi har i avsnitt 8.1.3 gjort beddmningen att en myndighet ir bist
limpad att vara huvudman for ett nationellt biljettsystem fér all
kollektivtrafik. Regeringen kan uppdra it myndigheten att tillhanda-
hilla ett nationellt biljettsystem. Det innebir sannolikt att system-
utvecklingen liksom drift och férvaltning av biljettsystemet antingen
kommer att upphandlas pd en 6ppen marknad eller limnas &ver till
en annan organisation med stdd av regeringsférordning och myndig-

hetsforeskrifter. Utredningen férslér att uppgiften att bygga upp
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och férvalta de centrala funktionerna fir 6verlimnas till Samtrafiken
med stdd av myndighetsféreskrifter. Vi anser inte minst av tidsskal
att detta ir den limpligaste 16sningen.

Vi har i samma avsnitt dven redovisat skl f6r att Trafikverket bor
f4 nimnda ansvar att utveckla och férvalta det nationella biljettsyste-
met f6r kollektivtrafik. Skulle det bildas en mer limplig myndighet vad
giller digital infrastruktur, kan ansvaret 6verga till den myndigheten.

Transportstyrelsen utdvar i dag tillsyn 6ver kollektivtrafiken och
har i den rollen ett ansvar kopplat till kollektivtrafiklagen. Det finns
enligt var uppfattning dirfor skil for att Transportstyrelsens tillsyn
dven bor omfatta efterlevnaden av de krav som kommer att stillas pd
en digital infrastruktur fér ett gemensamt biljettsystem. Det bor
gilla bestimmelser som &terfinns 1 kollektivtrafiklagen eller 1 de
foreskrifter som foljer av dessa bestimmelser.

Vi anser ocksd att Transportstyrelsen efter samrdd med Trafik-
verket bor utveckla de férslag om villkor och de foreskrifter som
krivs for den digitala infrastrukturen liksom féreskrifter for tillsyn
av systemet.

Biljettsystemet ska som framggtt tidigare omfatta ett IDF-regis-
ter, en biljettvixel och en avrikningsfunktion. Delar som antas ingd
1 ett nationellt biljettsystem dr bland annat en biljettvixel som lagrar
biljettinformation. Den skapar &tkomst till biljetter mellan olika
kollektivtrafikféretags biljettsystem. Dirutdver ska det finnas en
funktion som ger organisationer behérighet att utfirda identifika-
torer samt hélla ett register dver vilka organisationer som har denna
behérighet. Dessutom ska det finnas en funktion som utifrdn de
anslutna kollektivtrafikforetagens ingdngna avtal reglerar skuldfér-
hillandena mellan dessa.

8.3 En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster
och tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens
biljetter

Forslag: Regionala kollektivtrafikmyndigheter ska tillita tredje-
partsforsiljning av sina produkter utan diskriminering och pd lika
villkor.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter ska 1 sina trafikforsorj-
ningsprogram redovisa digitala dtgirder for att underlitta rese-

299



Ett nytt biljettsystem for kollektivtrafiken i hela landet SOU 2020:25

planering och biljettkdp av offentlig och kommersiell trafik s att
dessa kan komplettera varandra och utdkas till att omfatta nya
mobilitetstjinster.

Kollektivtrafikforetag ska limna biljettinformation avseende
produkter och priser.

Bedomningar: Trafikverket bor 1 den nationella dtkomstpunkten
ge tillgdng till biljettinformation avseende produkter och priser,
realtidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation till
tidtabell samt &ppna forsiljningsgrinssnitt for den regionala
kollektivtrafikens biljetter.

Transportstyrelsen bor efter samrdd med Trafikverket upp-
ritta ett nationellt regelverk, enligt vilket kollektivtrafikforetag
ska gora denna information tillginglig till det gemensamma syste-
met for trafikantinformation och biljetter.

En branschéverenskommelse bor upprittas for att sikerstilla
att relevanta krav stills pd tredjepartsforsiljare av kollektiv-
trafikens biljetter och gemensamma regler upprittas som siker-
stiller resenirernas intressen. Denna branschéverenskommelse
boér skapas av Svensk kollektivtrafik under ledning av Konsu-
mentverket.

Transportstyrelsen bér utodva tillsyn dver tillimpningen av
kraven pd en nationell 8tkomstpunkt och det gemensamma syste-
met for trafikantinformation och biljetter.

Den hir delen av det nationella biljettsystemet kallar utredningen
for en nationell dtkomstpunkt for mobilitetstiinster och tredjeparts-
forsilining av kollektivtrafikens biljetter. Den nationella dtkomst-
punkten (NAP) for kollektivtrafikdata finns redan och handhas av
Trafikverket. T praktiken ir NAP en webbportal genom vilken
yinsteutvecklare kan nd trafikantdata som samlas in 1 det gemen-
samma systemet for trafikantinformation (GTI) som Transport-
styrelsen ansvarar for. Med stod av foreskrifter har Transport-
styrelsen limnat ett uppdrag till Samtrafiken att samla in och till-
handahilla informationen. Samtrafiken ligger ut informationen pd
Trafiklab.se, som nds via NAP. Det ir denna 6ppna datakilla som
forser mingder med reseplanerare med information om avgings-
tider, linjer och héllplatsinformation och redan nu sannolikt gor att
ménga viljer att resa kollektivt. Utredningen anser att informationen
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i NAP behéver utékas, eftersom mer dppna data kan generera inno-
vation och p3 sikt beteendeférindringar inom mobilitetsomridet.

For att flytta 6ver resande frdn privatbilism till kollektivtrafik
behover kollektivtrafiken utvecklas och kompletteras med nya
mobilitetstjinster, till exempel genom delningstjinster. Vid lingre
resor anvinder minga resenirer privatigd bil {6r att ta sig frin dorr
till dérr. Av klimatskil har intresset for att flytta 6ver resande till
kollektiva firdmedel 6kat och dirmed behovet av att utveckla nya
mobilitetstjinster. Olika trafikslag och kollektivtrafikféretags erbju-
danden ska kunna kombineras pd ett for reseniren enkelt sitt. Vira
forslag syftar till att frimja den utvecklingen.

Genom att ge externa tjinsteutvecklare tillgdng till utékade data
och 6ppna forsiljnings-API skapas mojligheter till nya f6rsiljnings-
kanaler och nya kombinerade mobilitetstjinster.

Dirfor foreslar vi att RKM ska limna 6ppna f6rsiljnings-API for
sina biljettprodukter. Som framgir av kapitel 7 ir enkel tillging till
dppna forsiljnings-API ndgot som efterfrigats vid flera tillfillen av
foretag som arbetar med att utveckla mobilitet som en tjinst. Till-
gingen till 6ppna f6rsiljnings-API kommer att sinka barridrerna for
innovation, vilket kan férenkla for resenirer att ta sig frén dorr till
dorr.

Genom att 6ka tillgdngen till datai det gemensamma systemet f6r
trafikantinformation till att iven innehlla biljettinformation, det vill
siga information om produkter och priser, anser utredningen att
reseplanerartjinster kan utvecklas och géras innu mer anvindbara fér
resenirer. Dirfor foreslar vi att alla kollektivtrafikforetag ska limna
sdan information till det gemensamma systemet for trafikantinfor-
mation. Notera att denna information inte mojliggér férsiljning
utan enbart informationstjinster.

I dag finns statiska trafikantdata tillgingliga genom NAP. Dir-
emot saknas realtidsdata. Dirfor foresldr utredningen att Trans-
portsstyrelsen, inom sitt nuvarande mandat, ska efterfriga realtids-
data avseende positionsdata och prognoser i relation till tidtabell
frén kollektivtrafikféretag som har det 1 digitalt format (maskinellt
lisbart).

For att underlitta anvindningen av data frin GTT foreslar vi att
Transportsstyrelsen dven tar fram ett regelverk for sittet att limna
denna information, som bland annat omfattar regler avseende
dataformat.
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Figur 8.4 En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster och

tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens biljetter
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funktioner “
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8.3.1 Gallande bestammelser

Kollektivtrafiklagen

Enligt 2 kap. 8-11 §§ kollektivtrafiklagen (2010:1065) ska RKM
regelbundet 1 ett trafikférsérjningsprogram faststilla mil for den
regionala kollektivtrafiken. Programmet ir sdledes ett strategiskt
dokument, som ska uppdateras vid behov.
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Ett trafikférsorjningsprogram ska innehilla en redovisning av:

. behovet av regional kollektivtrafik i linet samt mal for kollek-

tivtrafikforsorjningen,

. alla former av regional kollektivtrafik i linet, bdde trafik som

bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som
myndigheten avser att ombesdrja pd grundval av allmin trafikplikt,

. atgirder for att skydda miljén,

tidsbestimda mél och 4tgirder fér anpassning av kollektivtrafik
med hinsyn till behov hos personer med funktionsnedsittning,

de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga f6r alla
resendirer, samt

omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjinst och
lagen (1997:735) om riksfirdtjinst och grunderna for prissitt-
ningen for resor med sidan trafik, 1 den min uppgifter enligt
dessa lagar har éverl3tits till den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten.
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Enligt 4 kap. 2 § samma lag ska information om trafikutbud limnas
till ett gemensamt system for trafikantinformation. Regeringen har
med stéd av lagens 4 kap. 4 § och férordning (2011:1126) delegerat
denna uppgift till Transportstyrelsen. Myndigheten har i sin tur
genom sina foreskrifter (2012:2) reglerat vilken trafikantinformation
som ska samlas in och att det ir Samtrafiken som ska samla in den.

ITS-direktivet och EU-férordningen om specifikationer
for trafikinformation

Det s3 kallade ITS-direktivet (2010/40/EU) syftar i f6rsta hand till
att piskynda den samordnade anvindningen av intelligenta trans-
portsystem for vigtransporter 6ver hela Europa. Direktivet har imple-
menterats 1 svensk lagstiftning genom ITS-lagen (2013:315) och ITS-
férordningen (2016:383). Fem delegerade EU-férordningar har an-
tagits av kommissionen mot bakgrund av ITS-direktivet. Det giller
bland annat EU-kommissionens férordning (2017/1926) om att tll-
handahilla EU-omfattande multimodala reseinformationstjinster.

Enligt forordningens Artikel 3 ska varje medlemsstat ha en natio-
nell dtkomstpunkt med trafikinformation (NAP), som iven ska
kunna utékas med reseinformationstjinster.

1. Varje medlemsstat ska inritta en nationell dtkomstpunkt. Den
nationella dtkomstpunkten ska utgéra en enda punkt dir anvin-
dare kan komma 4t dtminstone de statiska rese- och trafikdata
och historiska trafikdata fér olika transportslag, inklusive upp-
dateringar av data, enligt vad som faststills i bilagan, som till-
handahills av transportmyndigheter, transportféretag, infras-
trukturférvaltare eller leverantdrer av behovsstyrda transport-
tjinster inom en viss medlemsstats territorium.

2. Nationella &tkomstpunkter ska tillhandahdlla séktjinster for
anvindare, till exempel tjinster som mojliggér sokning av
onskade data med hyilp av innehdllet i motsvarande metadata och
som visar sddant innehall.

3. Transportmyndigheter, transportforetag, infrastrukturférvaltare
eller leverantorer av behovsstyrda transporttjinster ska siker-
stilla att de tillhandah3ller de metadata som behévs f6r att anvin-
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darna ska kunna s6ka och anvinda de datauppsittningar som goérs
tillgingliga genom de nationella tkomstpunkterna.

Denna NAP ska stimulera innovation i respektive land och i hela
Europa. I Sverige tillhandahaller Trafikverket NAP enligt reger-
ingens férordning (2016:383) om intelligenta transportsystem vid
vigtransporter, som for kollektivtrafikens del for nirvarande inne-
hiller data f6r trafikantinformation.

NAP ska enligt EU-férordningen inneh3lla trafikdata som gor
utveckling av reseplanerartjinster méjlig hos tredje part. Atkomst-
punkten ska dven innehilla regionala kollektivtrafikmyndigheters
biljettutbud och kunna innehdlla biljettinformation fér andra
mobilitetstjinster som taxi, bilpooler och hyrcyklar. Férordningen
ir ocksd tillimplig pd anropsstyrd trafik.

Kollektivtrafikens biljetter och relevanta trafikantdata ska om
mojligt goras tillgingliga med dppen killkod och som éppna data i
syfte att 6ka innovationskraften. Det behover ske i standardiserade
format med standardiserade villkor. Det ir viktigt att utbudet
presenteras pa ett tydligt sitt sd att det blir enkelt fér externa parter
att forstd vad den nationella dtkomstpunktens tjinster och data-
killor innehéller.

EU-férordningens bestimmelser nir det giller krav pd olika
aktorer ska successivt genomforas enligt en angiven tidsplan under
perioden 2019-2023.

Oppna data-direktivet

Oppna data-direktivet (2019/1024/EU) omarbetar och ersitter
direktiv 2003/98/EG, det si kallade PSI-direktivet.” PSI-direktivet
inférlivades 1 svensk ritt genom lagen (2010:566) om vidare-
utnyttjande av handlingar frdn den offentliga férvaltningen.® Det nya
direktivet giller frin och med den 17 juli 2021 och ska senast samma
dag vara implementerat i respektive medlemslands nationella lag-
stiftning. Direktivet bygger pd den allminna principen att offentliga
och offentligt finansierade data bér kunna anvindas for bdde kom-
mersiella och icke-kommersiella indamal.

7 Europaparlamentets och Rddets direktiv (EU) 2019/1024 av den 20 juni 2019 om ppna data
och vidareutnyttjande av information frdn den offentliga sektorn.
8 Uppdaterades 2013 (se 2013/37/EU).
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Direktivet syftar till att gora information frdn den offentliga
sektorn mer littillginglig f6r nystartade foretag samt f6r smi och
medelstora féretag. Det kan ske genom att ¢ka utbudet av dyna-
miska data med sirskilt hog ekonomisk inverkan och genom att
frimja konkurrens och dppenhet pd informationsmarknaden.

I direktivet faststills den rittsliga ramen for att vidareutnyttja
offentlig information, som innehas av offentliga myndigheter eller
offentliga féretag samt offentligt finansierade forskningsdata.

Med offentliga myndigheter menas i direktivet statliga, regionala
eller lokala myndigheter och offentligrittsliga organ eller samman-
slutningar av sddana myndigheter eller offentligrittsliga organ.
Definitionen omfattar dven féretag som bedriver kollektivtrafik pd
vig och jirnvig, lufttrafikféretag och rederier inom EU som upp-
tyller forpliktelser vid allmin trafik.

8.3.2  Utredningens dvervdaganden, bedémningar och férslag

Vi ska bland annat analysera och foresl3 16sningar som underlittar
spridande av information om och férsiljning av biljetter foér kollek-
tivtrafiken som utfors i andra regioner eller i andra bolag. Direktiven
pekar ocks3 pa att Trafikverket ansvarar fér en NAP, dir de lag-
stadgade informationsmingderna finns samlade, men dir kraven
1 dag inte omfattar information om priser och produkter fér kollek-
tivtrafikens biljetter. Inte heller finns det inom dtkomstpunkten sd
kallade 6ppna f6rsiljnings-API {6r f6rsiljning av kollektivtrafikens
biljetter. Direktiven anger att vi ska analysera vad som krivs for att
NAP och dess data ska finnas tillginglig for tredjepartsforsiljning.

Kop av en biljett eller ett periodkort f6r kollektivtrafiken foregis
ménga ginger av att reseniren soker reseinformation avseende tid-
tabeller, pris och mest fordelaktigt alternativ om flera resvigar ir
mojliga och/eller flera kollektivtrafikféretag dr inblandade. Det
behovs sirskilt vid 1dngviga resande eller di reseniren inte har sin
naturliga hemvist 1 omridet dir resan ska genomféras. Vi anser
dirfor att reseniren bor f8 mojlighet till mer vilgrundade beslut
genom utdkad trafikantinformation och fler forsiljningskanaler
genom mojligheter for tredjepartsforsiljning av kollektivtrafikens
biljetter.
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Tredjepartsforsilining av RKM:s biljettprodukter

Genom att utveckla digitala 16sningar och 6ppna upp méjligheter for
externa aktorer — s3 kallade tredjepartsforsiljare — att silja kollektiv-
trafikens biljetter, skapas méjligheter for helt nya férsiljningskanaler
med innovativa lésningar. Dir kan kollektivtrafikens biljetter siljas i
nya och kombinerade former.

En tredjepartsférsiljning intriffar nir ndgon annan in kollektiv-
trafikféretaget som producerar tjinsten siljer rittigheter att resa
med trafiken. Med uttrycket tredjepartstorsiljning avser vi en
biljettransaktion, dir képaren/reseniren dr forsta part, kollektiv-
trafikféretaget som producerar tjidnsten dr andra part och den som
formedlar tdnsten till reseniren dr tredje part. Vi har tidigare
redogjort fér bdde EU:s bestimmelser och svenska regelverk pad
omridet.

Med 6ppna forsiljnings-API kan tredje part silja biljetter for
kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken i RKM:s regi ir grundliggande
for allt kollektivt resande. Vi foresldr dirfér en lagbestimmelse som
innebir att RKM ska tilldta tredjepartsférsiljning av alla sina biljett-
produkter utan diskriminering och p3 lika villkor.

Forsiljning av biljetter som sker av nigon annan in den som utfér
tinsten kriver att affirsavtal upprittas som reglerar relationen
mellan siljande och utférande part. For férsiljning av RKM:s
biljetter bér ett standardavtal utformas for att férenkla hanteringen
for alla parter. Krav behover dir stillas pd siljande part sd att RKM
och resenirer kan vara trygga med att tjinsten tillhandahills pd ett
ansvarsfullt sitt av foretag som moter sina dtaganden. Avtalet bor
dven innehdlla ett rimligt utrymme {6r tredje part for att ticka sina
forsiljningsomkostnader. Dirmed elimineras det prisparitets-
problem som bland annat skapats inom hotellbranschen vid tredje-
partsforsiljning i samband med hotellrumsbokning. Det behéver
rida enighet inom kollektivtrafikbranschen om att dessa krav ir till-
rickliga for att sikerstilla god hantering av kollektivtrafikens rese-
rittigheter.

En branschoverenskommelse bor ingds for att sikerstilla att rele-
vanta krav stills pa tredjepartstorsiljare av kollektivtrafikens biljetter
samtidigt som gemensamma regler upprittas for att sikerstilla rese-
nirernas intressen. Denna branschéverenskommelse bér skapas av
Svensk kollektivtrafik under ledning av Konsumentverket.
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For att frimja innovation, men samtidigt sikerstilla att RKM inte
utsitts for ekonomiska risker kan tillgdngen till kollektivtrafikens
biljetter forslagsvis regleras enligt en trappstegsmodell som ir
volymbaserad och dir varje brytpunke stiller hogre krav pd sikerhet
fran tredjepartsforsiljare. Krav pd en tredjepartsforsiljare kan 6ka
desto storre volym som den partens férsiljning motsvarar. Kredit-
upplysning, anvindning av ett sirskilt klientmedelskonto och att
teckna bankgaranti kan utgéra exempel pd olika steg 1 en sddan
trappstegsmodell 1 férhdllande till f6rsiljningsvolymer.

Information om kollektivtrafikforetagens produkter och priser
samt realtidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation

tll tidtabell

Utredningen foreslar att kollektivtrafikféretag ska limna biljettinfor-
mation avseende produkter och priser, samt realtidsdata avseende
positionsdata och prognoser i relation till tidtabell. Informationen ska
limnas till det gemensamma systemet f6r trafikantinformation enligt
det regelverk som Transportstyrelsen upprittar. Kravet att limna
biljettinformation om produkter och priser beror alla kollektiv-
trafikforetag. Kravet pd att limna realtidsdata avseende positionsdata
och prognoser 1 relation ull tidtabell berér kollektivtrafikforetag
som har det i digitalt format (maskinellt lisbart).

Utredningen bedémer att Transportstyrelsen redan idag har
befogenhet att begira in realtidsdata och vi limnar dirfér inget
forslag om utdkade befogenheter f6r detta.

Genom att 6ka tillgdngen till data 1 det gemensamma systemet for
trafikantinformation till att iven inneh&lla biljettinformation, det vill
siga information om produkter och priser, anser utredningen att
reseplanerartjinster kan utvecklas och bli mer anvindbara for
resenirer. Denna information gor inte forsiljning mojlig utan enbart
informationstjinster.

I dag finns som nimnts redan statiska trafikantdata tillgingliga
genom NAP. Diremot saknas krav pi realtidsdata avseende
positionsdata och prognoser i relation till tidtabell. Att kunna ta del
av sddan information skulle underlitta {6r resenirer vid till exempel
storningar och forseningar. Resenirer kan med den informationen
fatta vil underbyggda beslut om sitt resande, vilket kan leda till tids-
besparingar.
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Komplettering av RKM:s trafikforsérjningsprogram

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas agerande kommer att ha
en avgorande betydelse fér hur snabbt utredningens forslag om ett
nationellt biljettsystem kan genomféras. RKM har 1 sina trafik-
forsorjningsprogram ett verktyg for att forma kollektivtrafikens
utveckling inom sina omriden.

Utredningen har i avsnitt 3.4 tagit upp frigan om de lingsiktiga
trafikférsérjningsprogrammen. RKM ska regelbundet i ett regionalt
program faststilla mél fér den regionala kollektivtrafiken. Program-
met ska omfatta alla former av regional kollektivtrafik och behovet
av sddan trafik 1 linet och méilen fér kollektivtrafikforsérjningen.
I kollektivtrafiklagens forarbeten angav den divarande regeringen
att det ur ett resenirsperspektiv var viktigt att trafikférsérjnings-
programmen skulle bli trafikslagsévergripande och omfatta sivil
upphandlad som kommersiell kollektivtrafik.’

Ett resonemang borde enligt den divarande regeringen dirfér
foras om vilken trafik som skulle behéva upphandlas och vilken
trafik som skulle kunna tillhandahillas av befintlig eller tillkom-
mande kommersiell trafik. En marknadsanalys skulle vara nédvindig
for att kunna bedéma var trafik pd kommersiella grunder skulle
kunna tinkas bedrivas. Ett program skulle sedan kunna anvindas
som information till kollektivtrafikféretag och andra intressenter
om myndighetens syn pi den ldngsiktiga utvecklingen och var
samhillet kommer att upphandla kollektivtrafik.

Med information frin ett trafikférsérjningsprogram far kollek-
tivtrafikféretag som vill bedriva kommersiell trafik ett faktaunderlag
infér investeringsbeslut om kompletterande kommersiella trafik-
16sningar. Enligt vir uppfattning ir det ocksd relevant med ett fakta-
underlag som ror digitala investeringar av funktioner som rese-
planering och forsiljning som gér ett hela resan-perspektiv méjligt.
Det kan till exempel gilla samordning av tidtabeller och bytespunk-
ter eller erbjudanden om anslutningsméjligheter med andra mobili-
tetstjanster.

En resa med tdg eller buss ska kunna kompletteras 1 bigge indar
med annan trafik si att reseniren kommer inda fram p3 ett smidigt
sitt. Ett trafikférsérjningsprogram bér dirfor visa hur andra mobili-

? Prop. 2009/10:200 Ny kollektivtrafiklag, Bet. 2009/10: TU21, rskr. 2009/10:379.
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tetstjinster 1 det nationella biljettsystemet kan komplettera den
regionala kollektivtrafiken.

Utredningen anser att dessa program dven bor anvindas som ett
strategiskt hjilpmedel 1 utvecklingen av de gemensamma l§sningar
med andra RKM som ett nationellt biljettsystem innebir. De ska till
exempel 1 programmen kunna beskriva vad de kan géra for att
anpassa de egna biljettsystemen utifrén foreskrivna regler for det
nationella biljettsystemet. Programmen ska ange p3 vilket sitt RKM
aktivt kan delta i samverkan med andra RKM eller {6r att enas med
andra om gemensamma avtal kopplade till det nationella biljett-
systemet.

Vi foresldr sdledes att ett trafikforsorjningsprogram ska kom-
pletteras med en ny punkt. Enligt den ska RKM redovisa vidtagna
digitala dtgirder for att underlitta reseplanering och forsiljning vad
giller offentlig och kommersiell trafik s att dessa kan komplettera
varandra och utokas tll att omfatta nya mobilitetstjinster. Med
mobilitetstjinster avser vi 1 det hir sammanhanget tjinster for
persontransporter som utgér frin delade resurser, antingen att rese-
nirer reser tillsammans eller genom att de delar fordon. Avsikten ska
vara att underlitta f6r reseniren att ta sig hela vigen till resmélet fér
att dirmed bidra till mer klimatsmarta val av transportldsningar.

Trafikverkets ansvar for en nationell dtkomstpunkt samt
Transportstyrelsens ansvar det gemensamma systemet for
trafikantinformation och tillsyn

For att gora tjinster som reseplanerare och tredjepartstorsiljning
mojliga inom mobilitetsomridet, krivs tillging till relevanta data for
tredje part samt viss samordning for att dessa data ska bli tillgingliga.

NAP ir en av EU definierad digital samlingsplats for att till-
handahilla information for tredje part. Enligt EU-kommissionens
férordning om specifikationer for trafikinformation ska varje med-
lemsstat inritta en NAP for trafikinformation fér olika trans-
portslag. Regeringen har beslutat om en dtkomstpunkt gillande alla
typer av firdmedel och som dven omfattar anropsstyrd trafik. Enligt
den svenska forordningen har Trafikverket ansvaret for NAP och
for tillgdng till data enligt EU-kommissionens si kallade delegerade
akter. Samtidigt ska Transportstyrelsen bedéma om kraven i dessa
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akter uppfylls enligt bestimmelserna och dterkommande rapportera
till kommissionen om efterlevnaden.

I dag innehsller NAP hos Trafikverket krav p3 statiska trafikant-
data samt vissa frivilligt tillhandah&llna dynamiska trafikantdata som
gor utveckling av reseplanerartjinster hos tredje part mojlig. Vianser
att innehillet i NAP bér utékas till att dven omfatta dppna forsilj-
ningsgrinssnitt for kollektivtrafikens biljetter. RKM ska tillhanda-
hilla 6ppna forsiljnings-API, medan det ska vara frivilligt for 6vriga
kollektivtrafikforetag.

Transportstyrelsen bor efter samrdd med Trafikverket uppritta
ett regelverk for kollektivtrafikféretagens anslutning av trafikant-
data tll dtkomstpunkten samt fér hur tredjepartsutvecklare ska
kunna nyttja informationen. Regelverket bor f6lja de bestimmelser
som har limnats i EU-kommissionens férordning (EU) 2017/1926.

Ett regelverk for hillplatsinformation bér upprittas inom ramen
for detta. Transportstyrelsen har inom sitt befintliga uppdrag, inom
ramen for regeringens férordning (2011:1126), befogenhet att ta fram
ett regelverk.

EU-férordning 2017/1926 stipulerar ska-krav fér att tillhanda-
hilla statiska data och bér-krav pd att tillhandahilla dynamiska data.
Vad avser ska-kravet pd statiska data s§ omfattar det bara de fall
kollektivtrafikforetaget har sddana data tillgingliga digitalt.”® Sverige
gdr diremot lingre i sina krav pd kollektivtrafikféretag och den
information som ska levereras till GTI, dir kravet giller alla foretag
oavsett om det kan ske digitalt eller analogt.

Utredningen anser att kollektivtrafikforetag inte ska dliggas att
samla in och tillhandahdlla realtidsdata som inte redan finns till-
gingliga 1 maskinlisbart format.

Kraven avseende dynamiska trafikantdata giller positionsdata
och prognoser i relation till tidtabell, medan prisdata ska limnas som
statiska 1 form av antingen statiska priser (som fér RKM, Arlanda
Express, Flygbussarna med flera) eller uppgifter om ligsta pris och
medelpris i de fall priserna ir dynamiska.

De data som ska limnas in behéver limnas i standardiserade
format och med standardiserade villkor, enligt Transportstyrelsens
foreskrifter. Det dr viktigt att informationen presenteras pi ett
tydligt sitt s3 att det blir enkelt for externa parter att forstd vad den

1® EU-kommissionens delegerade férordning (EU) 2017/1926, skil 14.
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nationella tkomstpunktens tjinster och datakillor innehiller. Aven

tillgdng till bakomliggande datamodeller och metadata ska tillhanda-
hallas.

Figur 8.5 Relationen mellan systemet fér trafikantinformation (GTI)
och en nationell atkomstpunkt fér kollektivtrafikdata (NAP)

System ({f : Nationell atko
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forséljnings-
avtal
Insamling .
till GTI fran Produkter N ) Tillgang t_|_|l
i i Priser oppna data fr

kollektiv- | N 1 :
trafikfdretag — innovation
Y Realtid

Positionsdata

Prognoser

Tidtabeller NiP
Hallplatser idag
Linjer

Den existerande nationella tkomstpunkten med kollektivtrafikdata (NAP) utvecklas till att dven innehalla biljett-
information avseende priser och produkter, realtidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation till
tidtabell och standardavtal for tillgéng till RKM:s biljettprodukter for tredjepartsforsaljning.

Utredningen foreslir att den nationella dtkomstpunkten fér kollek-
tivtrafikdata som Trafikverket ansvarar f6r bor tillgingliggora dessa
data. De utdkade data som utredningen foresldr bor goras till-
gingliga genom NAP ska, liksom befintliga data, férmedlas genom
det gemensamma systemet for trafikantinformation (GTI) som
Transportsstyrelsen ansvarar fér. Transportstyrelsen kan med st6d
av foreskrifter limna ett uppdrag till Samtrafiken att tillhandahilla
den utdkade informationen. Ett standardavtal som reglerar tillging
till tredjepartsforsiljning av RKM:s biljetter ska finnas i NAP.
NAP ir i praktiken en webbportal som pekar p& Samtrafikens
information i Trafiklab.se. Detta fungerar dven med den utdkade
data som utredningen forsldr. Utredningen forsldr dven att ett
standardavtal for tredjepartsforsiljning av. RKM:s biljetter bor
finnas tillgingligt i NAP. Standardavtalet bér bygga p4 den bransch-
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overenskommelse med Svensk kollektivtrafik som tas fram under
ledning av Konsumentverket.

Transportstyrelsen bor utéva tillsyn éver kollektivtrafikfére-
tagens efterlevnad av skyldigheterna i det nationella regelverket.

8.4 En konkurrensneutral férsaljningskanal
for kollektivtrafikens biljetter

Forslag: Ett kollektivtrafikforetag ska limna sitt produktutbud
for reseplanering och férsiljning till en konkurrensneutral for-
siljningskanal.

Ett kollektivtrafikforetag ska frin sin egen forsiljningskanal
pa ett tydligt sitt hinvisa till denna férsiljningskanal.

Bedomningar: Det finns behov av en konkurrensneutral for-
siljningskanal av kollektivtrafikens biljetter, som staten bér vara
huvudman fér. Forsiljningskanalen bér vara speciellt anpassad
for resenirer med sirskilda behov.

Det finns i dag inte kommersiella forutsittningar f6r att skapa
en konkurrensneutral férsiljningskanal utan omfattande investe-
ringar. Vi bedémer ocks3 att det bor vara en annan huvudman in
Samtrafiken i Sverige AB f6r att undvika intressekonflikter nir
det giller att gora tjinsten kind och anvind.

Om regeringen vill skapa en konkurrensneutral forsiljnings-
kanal f6r kollektivtrafikens biljetter, behdver frigan om ansvaret
for att tillhanda en sddan kanal utredas ytterligare.

Det hir avsnittet handlar om utredningens f6rslag om att skapa en
konkurrensneutral forsiliningskanal for kollektivtrafiken biljetter.
Syftet med en sidan forsiljningskanal ir att skapa ett konkurrens-
neutralt kundgrinssnitt som siljer hela utbudet av kollektivtrafik i
Sverige. Kundgrinssnittet {6r forsiljningskanalen ska kunna erbjuda
reseniren att fritt vilja firdmedel och transportor. Reseniren ska for
sin reseplanering kunna fd utbudet sorterat efter priser, avgings- och
ankomsttider, restider och byten. Vi féresldr ocksd att internatio-
nella resor 1 mojligaste mén bér ingd 1 forsiljningsutbudet.
Forsiljningskanalen ska vara anpassad till resenirer med sirskilda
behov. Anslutna kollektivtrafikféretag ska dirfor kunna limna upp-

312



SOU 2020:25 Ett nytt biljettsystem for kollektivtrafiken i hela landet

lysningar om 1 vilken utstrickning transportmedlen ir sirskilt
anpassade. Forsiljningskanalen ska vara ett féredéme avseende till-
ginglighet s8 att resenirer med funktionsnedsittningar som nedsatt
syn eller horsel eller med bristande kognitiv férmdga ska kunna
anvinda grinssnittet. Forsiljningskanalen ska ocksd vara ett fore-
déme genom att erbjuda tjinsterna pi relevanta sprik. Resenirer
med behov av ledsagning eller riksfirdtjinst ska ocksd kunna bestilla
det med hjilp av forsiljningskanalen.

Figur 8.6 En konkurrensneutral forsaljningskanal for kollektivirafikens
biljetter

Neutral g Centrala
forséljning m funktioner

Férséljningskanalen
fr all kollektivtrafik

fi Sverige
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ATKOMSTPUNKT
FOR KOLLEKTIV-
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Bokningssystem

For resenirer innebir forslaget tillgdng till en f6rsiljningskanal som
ir helt konkurrensneutral. Det innebir att hela utbudet av kollek-
tivtrafik redovisas och finns tillgingligt f6r f6rsiljning pé lika villkor.
Den motsvarighet som finns 1 dag ir ResRobot, men eftersom denna
yjanst inte har utvecklats 1 ndgon stdrre utstrickning finns det
potential att erbjuda en mer kundvinlig férsiljningskanal.

En konkurrensneutral forsiljningskanal for kollektivtrafik skulle
bli ett verktyg 1 utvecklingen av all kollektivtrafik, dir staten har
mojlighet att besluta om utbudet. Till exempel skulle f6rsiljnings-
kanalen kunna innehilla tjinster som inte ryms inom den vedertagna
definitionen av kollektivtrafik, sdsom delade persontransporttjins-
ter. Nyetablerade mobilitetstjinster skulle dir {4 tillgdng till en for-
siljningskanal som de sannolikt annars hade haft svrt att etablera pd
egen hand. Det skulle i sig kunna verka frimjande fér kollektiv-
trafikresandet.
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8.4.1 Gaillande bestammelser
EU-forordningar om passagerardttigheter

EU har utfirdat flera férordningar om passagerarrittigheter som alla
strivar efter icke-diskriminering nir det giller avtalsvillkor och taxor
och att samhillsorganiserade och kommersiella linjer ska behandlas
lika."

EU-férordningen om tigpassagerares rittigheter (EG 1371/2007)
reglerar frimst tiglinjer som 4r 15 mil eller lingre eller gr i flera EU-
linder. Resenirer har ritt att f8 hjilp att resa vidare alternativt fi
ersittning vid férseningar lingre in 60 minuter och vid instilld trafik.
I férordningen finns ocksd bestimmelser som reglerar skyldigheter
kring trafikinformation och biljettférsiljning samt stationsledsag-
ning och hjilp f6r funktionsnedsatta ombord pa tig.

Forordningen f6r busspassagerare (EU 181/2011) reglerar dven
den frimst resor pd linjer som dr 15 mil eller lingre eller gir 1 flera
EU-linder. Aven turist- och bestillningstrafik regleras delvis i denna
férordning. Resenirerna har med stéd av férordningen ritt ate £3
hjilp att resa vidare alternativt 3 ersittning vid férseningar lingre dn
120 minuter och vid instilld trafik. Aven hir regleras skyldigheter
kring trafikinformation samt krav pd terminalledsagning och hjilp
for funktionsnedsatta ombord pd buss.

Nir det giller biljettsamverkan mellan olika transportérer nimns
detta i tigpassagerarforordningen som en s kallad direktbiljett,
vilket ger vissa skyldigheter fér transportérerna.

Sérskilt om resendrer med funktionsnedsittning

EU-férordningarna om passagerares rittigheter reglerar dven rittig-
heterna fér personer med funktionsnedsittning. Kollektivtrafik-
foretag fir som regel inte neka sddana personer biljett eller ombord-
stigning och fir inte ta extra betalt for det. P4 fartyg och buss kan
man dock bli nekad av sikerhetsskil p& grund av farkostens eller

" Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldig-
heter for tigresenirer, Europaparlamentets och ridets férordning (EU) nr 181/2011 av den
16 februari 2011 om passagerares rittigheter vid busstransport och om indring av férordning
(EG) nr 2006/2004 samt Europaparlamentets och ridets férordning (EU) nr 1177/2010 av
den 24 november 2010 om passagerares rittigheter vid resor till sjoss och pd inre vattenvigar
och om dndring av férordning (EG) nr 2006/2004.
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hillplatsens utformning. I s fall har reseniren ritt till information
om alternativa sitt att resa.

Regeringen kan utse bussterminaler dir assistans fér personer
med funktionsnedsittning ska tillhandahillas i enlighet med buss-
passagerarforordningen. For att {8 assistans krivs att resan ir lingre
in 25 mil och att den har begirts senast 36 timmar i f6rvig. P4 buss
har reseniren ritt att ta med sig en ledsagare kostnadsfritt om det
hjilper till att genomféra resan. Ombord pd bussen har reseniren
ritt till visentlig information 1 en form som ir anpassad fér sin
funktionsnedsittning.

P4 tig miste ocksd reseniren erbjudas hjilp vid p&- och avstigning
samt assistans ombord. Vid byte miste transportdr och stations-
ansvarig samarbeta. Vid férsening och instillda tig ska personer med
funktionsnedsittning {8 sirskild hjilp och eventuellt erbjudas annan
transport. Kollektivtrafikféretaget ska informera om tillginglig-
heten pé stationer och fordon och vilken assistans och ledsagning
man har ritt till pd ett sitt som ir anpassat for reseniren. Infor-
mation om rittigheterna och mojligheter till klagomal ska spridas pd
flera tillgingliga sitt och pa flera sprak.

Kompletterande svensk lagstiftning

Lagen (2014:1344) med kompletterande bestimmelser till EU:s tdg,
fartygs- och busspassagerarforordningar med tillhérande svensk
férordning (2014:1463) reglerar frimst vilka delar i de olika EU-f6r-
ordningarna som Transportstyrelsen eller Konsumentverket ir till-
synsmyndighet f6r. Myndigheterna fir genom lagen ocks3 viss ritt
att utfirda foreskrifter.

Rittigheter vid regionalt och lokalt resande

Lagen (2015:953) om kollektivtrafikresenirers rittigheter reglerar
resor pd linjer kortare dn 15 mil {6r tdg och buss samt alla resor med
sparvig och tunnelbana. Konsumentverket har ritt att utfirda fore-
skrifter for tillimpningen av lagstiftningen och dr ocksd tillsyns-
myndighet {6r de delar som giller information till resenirer.

I lagen finns bestimmelser som reglerar skyldigheter gillande den
information som reseniren har ritt till. Bland annat ska prognoser

315



Ett nytt biljettsystem for kollektivtrafiken i hela landet SOU 2020:25

och konsekvenser vid férseningar limnas enligt lagens férarbeten.
Enligt lagen ska transportéren bland annat tillhandahilla infor-
mation om tillginglighet till fordon, stationer och hillplatser. Trans-
portoren ska under en resa ocksd ge information om nista station
eller hllplats och viktigare anslutande férbindelser.

Resendrer har ritt att {3 ersittning for utligg f6r resa med taxi,
egen bil eller annat transportmedel vid férseningar som befaras leda
till minst 20 minuters sen ankomst.

EU:s webbtillginglighetsdirektiv

Enligt EU:s webbuillginglighetsdirektiv ska offentliga webbsidor
och mobila applikationer géras tillgingliga f6r personer med funk-
tionsnedsittningar. Direktivet hinvisar till de krav som anges i den
normerade EU-standarden EN 301 549." Standarden ir avsedd att
anvindas dels vid offentlig upphandling av informations- och kom-
munikationsteknik (IKT), dels av offentliga aktérer som omfattas
av webbrtillginglighetsdirektivet.

Kravstillandet dr funktionellt, det vill siga det anger inte ndgon
exakt utformning eller nigot genomférande utan funktioner som
behover uppfyllas. Exempel pd sidana ir att IKT ska kunna anvindas
utan att se, utan att héra och med begrinsad handkraft.

Den svenska lagen (2018:1937) om tillginglighet till digital
offentlig service frin 2019 omfattar dven en del privata féretag som
utfor tjdnster it det offentliga, men inte transportforetag i enbart
kommersiell trafik."

8.4.2 Utredningens dvervdaganden

Utredningen ska enligt sina direktiv bland annat féresld lsningar
som underlittar spridande av information om och férsiljning av
biljetter foér kollektivtrafiken som utférs 1 andra regioner in 1
resenirens hemlin. Vi ska i det sammanhanget analysera varfor
ResRobot inte fungerar som avsett, dvs. varfér ResRobot inte ir vil
kint for allmidnheten och varfér anvindningen ir sd begriansad.

"2 EN 301 549 Tillginglighetskrav limpliga vid offentlig upphandling av IKT-produkter och
tid@nster i Europa.
B Prop. 2017/18:299 Genomférande av webbtillginglighetsdirektivet, Bet. 2018/19: TU2.
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Vi har 1 kapitel 5 nirmare beskrivit vad ResRobot ir och redo-
gjort f6r nigra orsaker till att anvindningen ir s begrinsad. Den
tillkom genom ett branschsamarbete med bérjan 2006 inom Sam-
trafiken. Syftet med tjinsten ir att vara en konkurrensneutral, icke-
diskriminerande informationstjinst, som inkluderar alla firdmedel.
Under samma varumirke finns frén 2013 iven en biljettforsiljnings-
yinst. I dagsliget ir ingendera av tjinsterna i ResRobot kinda hos
medborgarna. Informationsbehovet och mojliga resor 1 Sverige ticks
numera sannolikt till stor del av Googles och Apples karttjinster, som
finns forinstallerade 1 varje smart telefon. Dessa tjinster baseras pd
samma trafikdata frdn Samtrafiken som informationstjinsten
ResRobot.

I vira egna undersékningar uppger sivil de regionala kollektiv-
trafikmyndigheterna och kommersiella kollektivtrafikféretag som
Samtrafiken flera anledningar till att ResRobot inte ir mer kind
bland konsumenterna.

Samtrafiken, som ir huvudman f6r ResRobot, anser att det finns
en inneboende problematik med tjinsten, eftersom bolagets dgare
har en delvis motsigelsefull instillning till den. A ena sidan ir kollek-
tivtrafikforetagen positiva till tjinsten och vill att den ska finnas och
& andra sidan vill de inte att den ska marknadsféras och utvecklas.

Det ir tydligt att mdnga av de kollektivtrafikforetag som stir
bakom tjinsten ir mindre angeligna om att den ska nd ut till rese-
nirer. Det dr ocks3 skilet till att Samtrafiken inte heller har investe-
rat 1 att utveckla kundgrinssnittet under senare &r. Det ir frimst
mindre, kommersiella kollektivtrafikforetag, som sjilva inte har
stora etablerade forsiljningskanaler som ser ResRobot som en rele-
vant forsiljningskanal.

M&nga resenirer kinner till varumirket SJ som jirnvigen 1 Sverige
och vinder sig dirfor 1 forsta hand tll SJ:s forsiljningskanaler for
fjirresor med tdg. Utredningens bedémning ir att ménga resenirer
nog formodar att alla Sveriges tdgavgingar finns i SJ:s kanaler. Ar 2019
sdldes 6ver 25 miljoner biljetter genom SJ:s online-kanaler och biljett-
automater, vilket kan jimféras med de knappt 10 000 som sdldes av
ResRobot. Vi har i avsnitt 5.3 visat att férestillningen om att alla tdg-
avgdngar finns 1 SJ:s f6rsiljningskanaler inte ir helt korrekt. SJ har valt
att inte ta med alla tdgoperatdrer i sina forsiljningskanaler. Bide
ResRobot och §J anropar samma bokningssystem, men SJ viljer att
exkludera operatérer genom filtrering.
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Konkurrensverkets utredning av klagomal gillande tilltride
till SJ:s online-kanaler

Konkurrensverket (KKV) tog under 2018 emot klagomdl frin tvi
kommersiella persontdgoperatérer, MTR Express (Sweden) AB
(MTR) och Saga Rail AB (Saga Rail). Foretagen klagade p att S] vigrat
att silja deras biljetter genom sina online-kanaler. MTR bedriver
persontdgtrafik pd strickan Stockholm-Géteborg, och Saga Rail har
tidigare bedrivit persontdgtrafik pa strickan Stockholm-Link&ping.

Bide MTR och Saga Rail uppgav att det innebir en mycket stor
konkurrensnackdel att inte kunna silja sina biljetter via SJ:s online-
kanaler. Saga Rail uppgav att SJ:s vigran orsakade att de tvingades
stilla in sin trafik redan efter nigra manaders verksamhet, medan
MTR uppgav att bolaget gitt med forlust sedan etableringen 2015 pd
grund av SJ:s vigran.

KKV avslog under 2018 foretagens begiran om ett s kallat interi-
mistiskt 8liggande enligt konkurrenslagens (2008:579) bestimmelser
1 avvaktan pd att verket slutligt skulle avgora frigan. Myndigheten
har direfter i juni 2019 efter en omfattande utredning meddelat att
den inte kommer att utreda saken ytterligare."*

KKYV ansdg inte att ett ingripande med stéd av konkurrenslagen
skulle vara den mest effektiva dtgirden. Verkets slutsats var att de
identifierade konkurrensproblemen berér hela den svenska kom-
mersiella persontigsmarknaden och inte enbart de strickor som
berérs av MTR:s och Saga Rails klagomal.

KKV ansdg att SJ:s forsiljningskanaler inte ir konkurrens-
neutrala. SJ:s hemsida ir utformad fér att frimst marknadsfora SJ:s
produkter, bland annat genom filtrering, lojalitetsprogram och
ovriga erbjudanden. Det innebir att 6vriga kommersiella tigopera-
torer inte exponeras och marknadsférs pd samma sitt. Om samtliga
kommersiella tigoperatérers biljetter huvudsakligen skulle siljas via
SJ:s online-kanaler, fanns det enligt KKV en pdtaglig risk att nu-
varande marknadsstruktur skulle cementeras. SJ skulle ocksi ha
mojlighet att 1 stor utstrickning kunna pdverka sina konkurrenters
villkor. Dessutom riskerar férsiljning av ovriga tdgoperatorers
biljetter via SJ:s online-kanaler att himma innovation och utveckling

" Konkurrensverket, Pdstdtt konkurrensproblem — tilltride till sj.se m. m., Beslut 2019-06-04
Dnr 230/2018, 380/2018.
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av foretagens hemsidor. Det blir di mindre viktigt att utveckla och
forbittra de egna forsiljningskanalerna.

Aven om MTR och Saga Rail skulle f3 tilltride till SJ:s online-
kanaler genom ett liggande enligt konkurrenslagen eller talan i
domstol, skulle det alltsd riskera att inte undanréja SJ:s kon-
kurrensférdelar. Det skulle inte vara tillrickligt f6r att uppnd en vil-
fungerande konkurrens pd marknaden f6r kommersiell persontig-
trafik. KKV ansdg dirfér inte att ett ingripande skulle 16sa problem
i form av hinder fér intride och expansion pid marknaden fér
kommersiell persontdgstrafik. Pdvisade konkurrensproblem skulle
kunna 4tgirdas mer effektivt till exempel genom reglering av hur
tigbiljetter ska siljas.

KKV har i samband med att myndigheten slutférde sin utredning
beskrivit observerade problem i en skrivelse tll regeringen och
foreslagit att en utredning i syfte att ritta till problemen genom-
fors.”” Infér en interpellationsdebatt i riksdagen i juni 2019 med
anledning av KKV:s skrivelse fick infrastrukturministern en frdga om
hur regeringen stillde sig till att initiera en Sversyn 1 enlighet med
KKV:s rekommendation.'® Ministerns svar blev att tillgingen till en
effektiv och vil fungerande kollektivtrafik ir av mycket hog prioritet
for regeringen. Den kommersiella tdgtrafiken ir en del av kollektiv-
trafiken, men regeringen anser inte att den kommersiella tigtrafiken
ska hanteras annorlunda in 6vrig kollektivtrafik. Ministern sade
vidare att det dr prioriterat att mojliggora integration av biljett-
forsiljning for all kollektivtrafik 1 ett oberoende nationellt biljett-
system och hinvisade till att frigan bereddes 1 regeringskansliet.

Vira slutsatser av Konkurrensverkets utredning

Enligt vira direktiv ska vi bland annat analysera och féresld 16sningar
som underlittar spridande av information om och férsiljning av
biljetter f6r resor som utférs i andra regioner eller i andra bolag in
vad som normalt ir tillgingliga i resenirens hemlin. Minga resenirer
har mindre kinnedom om méjligheterna att resa kollektivt 1 andra
regioner eller dver linsgrinserna och dessa informationskanaler ir

!5 Konkurrensverket, Konkurrensforhdllandena avseende forsilining av biljetter for kommersiell
persontdgtrafik, Skrivelse till Infrastrukturdepartementet 2019-06-04 Dnr 230/2018, 380/2018.
16 S:s biljettforsiliningskanaler, Interpellation 2018/19:286 till infrastrukturminister Tomas
Eneroth, 2019-06-10.
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inte heller lika vil utvecklade. En viktig utgingspunkt nir vi foreslir
16sningar ir enligt direktiven att ett nationellt biljettsystem ska vara
operatorsneutralt och gora det mojligt for samtliga aktdrer att delta
pa lika villkor.

Vi anser att Konkurrensverkets utredning med anledning av
klagomailen gillande tilltride till SJ:s online-kanaler visar pa vikten
av att en digital kanal f6r reseplanering och biljettférsiljning ir kon-
kurrensneutral. En marknadsdominerande férsiljningskanal for
biljettprodukter ska inte i f6rlingningen kunna bidra till intrides-
hinder pd marknaden for kollektivtrafik. Det bér dirfor finnas en
nationell f6rsiljningskanal dir alla kollektivtrafikforetag kan delta i1
ett nationellt biljettsystem pa lika villkor.

Den forsiljningskanal som finns i dag tillhandahills av kollek-
tivtrafikféretagens branschféretag Samtrafiken. Utredningen anser
att staten bor vara huvudman {6r en konkurrensneutral forsiljnings-
kanal. Exemplet med ResRobot visar att kommersiella kollektiv-
trafikforetag kan ha intressekonflikter nir det giller en nationell
forsiljningskanal. Vi anser att en férutsittning for att skapa en stat-
lig forsiljningskanal bor vara att den bedéms ha kommersiell poten-
tial f6r att vara ekonomiskt sjilvbirande.

8.4.3  Utredningens bedomningar och forslag

En konkurrensneutral {6rsiljningskanal med
reseplaneringsfunktion

Minga resenirer har mindre kinnedom om méjligheterna att resa
kollektivt 1 andra regioner in sin egen och de informationskanalerna
ir inte heller lika vil utvecklade. Utredningen ska enligt direktiven
dirfor foresld [6sningar som underlittar spridning av information om
och forsiljning av biljetter f6r kollektivtrafiken som dven utférs i
andra regioner eller 1 andra kollektivtrafikféretag. Vi har 1 avsnitt 8.1
foreslagit att samtliga RKM ska vara skyldiga att ansluta sig till det
nationella biljettsystemet och att samverka for att gora den regionala
kollektivtrafiken vil fungerande mellan regioner och pd nationell
nivd. Det innebir bland annat att RKM:s hela utbud av regional
kollektivtrafik kommer att vara tillgingligt f6r tredjepartsférsiljning
genom den nationella &tkomstpunkten for kollektivtrafikdata.
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For att erbjuda resenirer tillgdng till en konkurrensneutral for-
siljningskanal, dir all kollektivtrafik inklusive det kommersiella
utbudet gir att kopa, foresldr utredningen att alla kollektivtrafik-
foretag med verksamhet 1 Sverige ska vara skyldiga att géra sitt utbud
av biljettprodukter tillgingligt f6r forsiljning genom en nationell
forsiljningskanal. Ett kollektivtrafikforetag ska frdn sin egen for-
siljningskanal pd ett tydligt sitt ocksd hinvisa till den nationella
forsiljningskanalen.

Vi har i det féregdende betonat vikten av att den nationella for-
siljningskanalen forhdller sig neutral till enskilda intressen, oavsett
om dessa avser samhillsigda eller privatigda kollektivtrafikforetag.
Alla trafikforetag ska kunna delta i ett nationellt biljettsystem p4 lika
villkor. Diremot bor staten genom transparenta villkor kunna stilla
krav pd de aktorer som ska ansluta sig till en sddan kanal. Redan idag
finns s3 gott som alla kollektivtrafikféretag med ett urval av pro-
dukter 1 ResRobot for reseplanering och férsiljning. For kollektiv-
trafikforetag bor det pd motsvarande sitt gd att limna hela sitt utbud
till f6rsiljning genom den foreslagna forsiljningskanalen.

For att ett kundgrinssnitt {or férsiljningskanalen ska bli funk-
tionellt méste det kunna erbjuda reseniren att fritt vilja firdmedel
och kollektivtrafikforetag. Reseniren méste for sin reseplanering
kunna f4 utbudet sorterat efter priser, avgings- och ankomsttider,
restider och byten. Mot bakgrund av véra direktiv om att framtida
expansioner och tilligg 1 kundgrinssnittet ska vara méjliga, bor det
ocksd finnas utrymme for att boka internationella kop av biljetter.

For att skapa kinnedom om den nationella forsiljningskanalen
foreslar utredningen att kollektivtrafikforetag pd ett tydligt sitt frin
sina forsiljningskanaler ska hinvisa till den nationella férsiljnings-
kanalen.

Statens ansvar att tillhandahélla en konkurrensneutral
forsiljningskanal med god tillginglighet

Till de villkor som ska kunna stillas pd en konkurrensneutral for-
siljningskanal ir enligt vir uppfattning att den ska vara anpassad till
resenirer med sirskilda behov. En statlig férsiljningskanal kan ocksd
motiveras genom att dir erbjuda sirskilt god tillginglighet. Anslutna
kollektivtrafikforetag bor dirfor dven kunna limna upplysningar om
1 vilken utstrickning transportmedlen ir sirskilt anpassade.
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En utgdngspunkt nir det giller kraven pd kundgrinssnittet ska
vara EU:s webbtillginglighetsdirektiv (EU nr 2016/2102) och den
svenska lagen (2018:1937) om tillginglighet till digital offentlig
service som vi har redovisat 1 avsnitt 8.4.1 och som ir under in-
forande. Resenirer med funktionsnedsittningar, som nedsatt syn
eller horsel eller med bristande kognitiv férméga ska kunna anvinda
forsiljningskanalen. Forsiljningskanalen ska ocksd vara ett fore-
déme 1 det avseende att den mojliggor reseplanering och biljettkdp
pd flera relevanta sprik. Resenirer med behov av ledsagning eller
riksfardtjinst ska ocksd kunna bestilla det med hjilp av f6rsiljnings-
kanalen.

Utredningen anser att den nationella férsiljningskanalen bor
folja den sd kallade principen for universell utformning. Det handlar
om att se till mangfalden av tillginglighetsbehov och hinder. Trafik-
analys gjorde en befolkningsenkit for att klargora tillginglighets-
hinder 1 kollektivtrafiken f6r olika grupper av personer med funk-
tionsnedsittningar och Sveriges befolkning i sin helhet."” Den visade
pd en samsyn om tillginglighetsproblem.

Det mest utbredda hindret ir begrinsade méjligheter till flexibel
och spontan service och information, inklusive f6rmigan att hantera
trafikavvikelser och stérningar. Detta giller alla resenirsgrupper,
dven personer med medicinska, fysiska, psykiska och kognitiva
nedsittningar. Alla resenirsgrupper uppfattar hinder pd ett likartat
sitt, &ven om hindren ir extra pdfrestande f6r personer med funk-
tionsnedsittning. Enkiten visade ocksd att tillginglighetshinder
paverkar allas benigenhet att resa kollektivt, oavsett om vi har en
funktionsnedsittning eller inte. Det hir sittet att se pd tillginglig-
het, som inkluderar sivil allminna som sirskilda kvalitetsbehov, har
potential att pdverka resenirernas benigenhet att resa kollektivt, om
hindren rivs. Dirfor foreslar vi att en statlig forsiljningskanal bor ha
principen om universell utformning som utgdngspunkt.

7 Trafikanalys, Kollektivtrafikens barridrer — kartliggning av hinder i kollektivtrafikens tillging-
lighet for personer med funktionsnedsdttning, Rapport 2019:3.
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Huvudmannaskapet {6r en konkurrensneutral f6rsiljningskanal
med reseplaneringsfunktion

Vi har 1 det féregdende foreslagit att staten ska tillhandahilla en
konkurrensneutral kanal fér reseplanering och foérsiljning av all
kollektivtrafik i hela Sverige. Vi kan emellertid se alternativa 16s-
ningar f6r huvudmannaskapet {6r en sddan forsiljningskanal. Utred-
ningen bedémer att det finns flera problem eller utmaningar med
alternativen och vi avstdr dirfor frén att férorda nigot av dem. Vi
beddmer att ansvaret for att tillhandahilla en konkurrensneutral for-
siljningskanal och de konsekvenser detta kan medfora bor utredas
vidare. Vi tar i det f6ljande upp ndgra aspekter som kan paverka valet
av |6sning f6r huvudmannaskapet.

Om regeringen viljer att utreda frigan, foreslar vi att en utgdngs-
punkt ska vara att ett nationellt férsiljningsgrinssnitt ska kunna visa
alla anslutna kollektivtrafikféretag genom icke-diskriminerande vill-
kor. Forsiljningsgrinssnittet ska ha en siljande part bakom sig, som
ir den juridiska motpart som resenirerna méter nir de koper
biljetter dirifrdn. Forsiljningskanalen blir siledes en resebyraverk-
samhet som agerar pd en dppen och konkurrensutsatt resebyra-
marknad.

Konkurrensfragan

Staten kan tillhandahilla en konkurrensneutral f6rsiljningskanal for
all kollektivtrafik f6r att losa problematiken med att SJ:s online-
kanaler 1 dag inte ir en neutral kanal som siljer hela utbudet. Genom
att tillhandahilla en egen kanal kan staten l6sa en konkurrensfriga —
den mellan tdgoperatérer — men samtidigt sannolikt skapa en annan
— den mellan resebyrder. Det ir 1 dag fritt f6r alla resebyrier att silja
alla produkter for alla kommersiella kollektivtrafikféretag i Sverige.
En resebyrd maiste teckna forsiljningsavtal med vart och ett av
foretagen for att kunna silja deras utbud samt med Samtrafiken
genom Silverrail Technologies for att komma it Resplus-utbudet.
Dirmed kan en resebyr3 silja sd gott som all kollektivtrafik pd vig
och jirnvig.

Det finns ocksd flera sddana resebyrier pd den svenska mark-
naden. De flesta dr fokuserade pd affirsresor, dir flyg och hotell ir
den dominerande affiren. Trenden ir dock att dven affirsresebyrier
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har blivit mer intresserade av férsiljning av resor med jirnvig, efter-
som ménga kunder i storre utstrickning viljer resor med mindre
klimatpaverkan.

Frigan ir dirfér om det uppstir ett nytt konkurrensproblem om
staten investerar i en forsiljningskanal med all kollektivtrafik 1
Sverige. Denna forsiljningskanal miste sannolikt marknadsforas
kraftfullt och driften troligen subventioneras foér att kunna bli
relevant pd marknaden. Om kanalen skulle bli relevant pd markna-
den, skulle den kunna 6verbrygga de problem som Konkurrens-
verket pdtalat 1 sin utredning om SJ:s onlinetjinster nir det giller
bristen pd konkurrensneutralitet.

Utredningen har betonat behovet av att fokusera pd att tjinsten
ska vara anpassad for personer med funktionsnedsittning pd ett sitt
som kommersiella operatorer sannolikt inte kommer att gora och att
det dirfor dr berittigat for staten att leverera tjinsten. Tjinsten ska
ocksd vara en plattform fér kop av internationella biljetter, vilket
regeringen har efterfrigat i vira direktiv.

Varumdrkesfrigan

En avgorande friga handlar om foérutsittningarna for att bygga upp
ett nytt varumirke. Att bygga varumirkeskinnedom ir kostsamt.
For att lyckas behdvs ndgon form av efterfrigan pid marknaden.
Efterfrigan kan antingen skapas med hjilp av marknadsféring eller
genom att produkten som erbjuds finns i en ny nisch som skapar en
ny efterfrigan bland konsumenter.

Under mer dn 100 &r har SJ varit synonymt med Statens Jirnvigar
for svenska folket, dvs. tdg 1 Sverige. Vid uppdelningen av det gamla
affirsverket dr 2000 var det viktigt att resenirerna inte skulle mirka
ndgon storre skillnad. Av de sju bolag som staten bildade var SJ, dvs.
SJ AB, det varumirke som bibehélls mot konsument. De andra verk-
samheterna fick nya namn. Bland resenirerna finns fortfarande en
betydande varumirkeskinnedom om att tdg dr lika med SJ.

Om staten vill skapa ett nytt varumirke, méste tjinsten vara
relevant {or resenirerna. Den kan bli sirskilt relevant for personer
med funktionsnedsittning och iven fér bokning av utlandsresor.
Bokningsbehoven for dessa biljettkategorier dr dock volymmassigt
ganska smd i jimforelse med reseférsiljningen totalt sett. For att
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gora den relevant for kop av SJ:s resor 1 konkurrens med andra tig-
operatorers resor, krivs det att resorna kan siljas billigare idn pd SJ-
online, vilket inte ldter sig goras utan kraftiga subventioner.

Om staten kommer fram till att det dr viirt att investera for att gora
ett nytt varumirke kint hos framtida resenirer, krivs omfattande
information. Fér att ta ett exempel pd annan samhillsinformation
spenderar Pensionsmyndigheten cirka 12 miljoner kronor varje ir pd
en rikstickande kampanj under 5 veckor (vecka 8-12) i samband med
att det orange kuvertet skickas ut. Kampanjen syftar till att férmedla
Pensionsmyndighetens centrala budskap kring vad som péverkar
pensionen samt att f fler att logga in pd pensionsmyndigheten.se
och gora en prognos for hela sin pension. Denna stérre kampan
kompletteras med flera mindre kommunikationsaktiviteter under
dret. Informationen ir heller inte 1 konkurrens med nigon annans
information pd samma omrdde. Vir bedémning ir att kostnaden for
att gora ett nytt varumirke kint kommer att uppgd tll cirka
150 miljoner kronor per &r, for att f genomslag f6r en tjinst som
levererar nistan samma sak som en tjinst som ménga medborgare
redan anvinder. For att skapa kinnedom om den nationella for-
siljningskanalen foreslar vi att kollektivtrafikforetag pd ett tydligt sitt
frin sina forsiljningskanaler ska hinvisa till den nationella forsil)-
ningskanalen.

Mervirdesskattefrigan

Det ir f6r nirvarande 6 procent mervirdesskatt pd persontransport-
yinster och 25 procent mervirdesskatt pd formedlingstjinster.
Majoriteten av de tdgbiljetter som siljs genom online-tjinster kops
av privatpersoner som inte kan dra av mervirdesskatten, vilket gor
att den blir en direkt kostnad {6r reseniren.

Storleken pd uttaget av mervirdesskatt vid persontransporter har
provats mot Skatteverkets bestimmelser. Myndighetens tolkning av
bestimmelserna dr att om den huvudsakliga produkten avser en
persontransport och den siljs 1 egen regi sd ir det 6 procent mer-
virdesskatt pd hela transaktionen. Det innebir att om SJ-online
siljer en SJ-resa dr det 6 procent mervirdesskatt pd boknings-
avgiften. Om SJ-online diremot siljer en resa med Snilltiget, ir
uttaget av mervirdesskatt 25 procent pd bokningsavgiften.
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Vir bedomning ir att skillnaden 1 uttag av mervirdesskatt gor det
mycket svirt f6r en konkurrensneutral frsiljningskanal att etablera
sig utan subventioner.

Datafrigan

Tillgingen till en viletablerad och marknadsdominerande digital
forsiljningskanal handlar ocksd om tillgdngen till stora datamingder.
I och med att SJ:s online-kanaler siljer merparten av alla fjirresor,
far foretaget dven tillgdng till stora datamingder om annat kund-
beteende hos andra aktdrer. Stora datamingder ir med artificiell
intelligens (AI) nyckeln till att kunna skapa morgondagens kund-
relationer. Manga resenirer tror sannolikt att det utbud som presen-
teras som mest relevant ir tillrickligt f6r det egna behovet. Det ir
diremot inte sikert att det dr mest relevanta ur resenirens pers-
pektiv.

Det hir ir en aktuell friga inom minga omriden, ofta relaterad
till att en dominerande aktér pd marknaden far ett informationsover-
tag. Situationen inom jirnvigstrafiken i Sverige blir 4n mer fram-
tridande, eftersom SJ ensamt far tillgdng till samlad information om
bide sin egen och andras f6rsiljning.

Framtidens Al kommer att bidra till beslut om medborgarna pd
olika plan. Vi menar att de datamingder som genereras av och
behovs for biljettjinster f6r kollektivtrafiken i méjligaste man ska
vara 6ppna data. De skapar bittre upplevelser och tjinster for rese-
nirerna och kan utgora en tillgdng 1 den noédvindiga klimat-
omstéllningen.

Staten har olika roller pd marknaden for kollektivtrafik

Vi har 1 avsnitt 8.1 dvervigt frigan om ansvaret for att tillhandah&lla
ett nationellt biljettsystem f6r all kollektivtrafik 1 hela landet. Utred-
ningen anser att staten bor vara huvudman f6r en konkurrensneutral
forsiljningskanal, eftersom erfarenheterna fran ResRobot visar att
kollektivtrafikféretagens intresse av att ta det ansvaret ir begrinsat.
Samtidigt inser vi att en sddan 16sning kan leda till komplikationer
nir det giller statens olika roller pd kollektivtrafikmarknaden.
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Om staten tillhandahéller en férsiljningstjinst for kollektiv-
trafikbiljetter, gér den det pd en konkurrensutsatt marknad. Vi
bedémer att forstielsen for denna kanal skulle bli storre, om kanalen
dtar sig ett samhillsansvar genom att ha en ovanligt hég profil nir
det giller tillginglighet fér personer med funktionsnedsittning.
I takt med att allt fler trafikforetags forsiljningsplattformar drar ner
pd tillgingligheten i form av kundtjinst och andra funktioner, ékar
behovet av ett samhillsansvar inom detta omride. En central f6r-
siljningskanal ska ocks3 enligt vir uppfattning kunna erbjuda bok-
ning av ledsagning och riksfirdtjinst.

Det finns emellertid nackdelar framfér allt av ekonomisk art med
att bygga upp en tjinst utifrdn rdidande marknadsférutsittningar. Vi
har 1 v8ra 6verviganden sirskilt pekat pd att kostnaderna for att
bygga upp ett nytt varumirke kan bli betydande innan verksamheten
ir etablerad och vilkind. Om SJ, som ir en marknadsdominerande
aktor, fortsitter sin online-forsiljning som i dag, blir det kostsamt
for staten att ocksd tillhandahdlla en férsiljningskanal for rese-
planering och férsiljning av kollektivtrafikens biljetter.

Utredningen bedémer att en ny nationell f6rsiljningskanal kom-
mer att mota betydande utmaningar bide nir det giller att skapa ett
kint varumirke och att silja produkter som av mervirdes-beskatt-
ningsskil dr ndgot dyrare dn hos kollektivtrafikféretagen. Om det pd
sikt ska finnas en kommersiell potential {6r forsiljningskanalen, bor
ndgot av dessa hinder undanrdjas.

S]:s onlinetjinster kan bolagiseras

En alternativ 16sning for staten kan vara att S] AB knoppar av sin
forsiljningsverksamhet som ett fristiende bolag dgt av staten med
bibehillet varumirke S]J.

Med en sidan 8sning blir omstillningskostnaden begrinsad och
staten kan sannolikt rikna med ett betydande &verskott 1 verk-
samheten redan frin borjan. Méjligheterna for utveckling av fér-
siljningskanalen 6kar utan alltfér stora och kostsamma investeringar
for staten. Efterfrdgan pd funktioner som att tillmotesgd resenirer
med funktionsnedsittning, férsiljning av internationella resor, kund-
tjinst med flera blir littare att tillgodose.
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Det skulle ocks3 rittfirdiga den insamling av stora datamingder
gillande resenirernas kopvanor och beteende som 1dag enbart
kommer den dominerande aktoren till del. Det bor évervigas att
kunna limna dessa datamingder anonymiserat som éppna data.

Alternativet ger ocksd lika och konkurrensneutrala villkor for alla
kollektivtrafikf6retag vid resenirernas bokning och kép av biljetter.
Konkurrensverket har under hand meddelat att detta alternativ ir
det som bist skulle 16sa de identifierade konkurrensproblemen.

Viljer regeringen att gd vidare med detta alternativ bér konse-
kvenserna utredas liksom hur en uppdelning skulle gi till och vilka
uppdrag som respektive bolag skulle i definierat genom bolags-
ordning och dgardirektiv.

Staten kan ge dgardirektiv om att forsilining av S]:s Online-tidnster
ska ske pd ett konkurrensneutralt sitt

Staten dr ensam igare till SJ AB och kan dirfor agera dels genom
dgardirektiv, dels nir det giller att tillsdtta styrelse. Om idgaren ger
ett direktiv i form av ett krav pd ett konkurrensneutralt agerande nir
det giller SJ:s online-tjinster s kan alla tdgvarumirken presenteras
pd ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt, vilket
skulle ge ett snabbt och kostnadseffektivt resultat. Lésningen ir
diremot inte helt problemfri di det ir svrt att bortse frin att SJ
fortfarande skulle kunna gynna egen produktion i s6kalgoritmerna.
Konkurrensverket fann i sin utredning att detta inte var en lésning
pa grundproblemet.

Konsumentverket och Transportstyrelsen bor utdva tillsyn

Konsumentverket och Transportstyrelsen har 1dag ett gemensamt
tillsynsansvar f6r EU:s tdg-, fartygs- och busspassagerarférordningar.
Ansvaret ir fordelat myndigheterna emellan pd olika artiklar 1 dessa
forordningar enligt regeringens foérordning (2014:1463) med kom-
pletterande bestimmelser till EU:s tdg-, fartygs- och busspassagerar-
forordningar. Forenklat uttryckt giller Transportstyrelsens ansvar
frimst bestimmelser om utbildning, instruktioner, personlig siker-
het, forsikringar och system fér information och biljettbokning.
Transportstyrelsen har ocks3 ett tillsynsansvar gillande bestimmelser
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om fysisk tillginglighet till transportmedlen f6r personer med funk-
tionsnedsittning.

Konsumentverkets ansvar avser 1 férsta hand bestimmelser om
aktorernas skyldigheter betriffande villkoren for transporter, rese-
information, tillgdng till biljetter och bokningsméjligheter, frigor
om ersittning, ombokning och ritten till assistans vid storningar av
resan samt ritten till transport, information och assistans for perso-
ner med funktionsnedsittning.

De aktorer vars skyldigheter omfattas av myndigheternas tillsyn
ir bland andra jirnvigsforetag, biljettutfirdare, transportorer, rese-
byrier, stationsférvaltare och terminaloperatorer.

Utredningen anser att samma principiella férdelning av tillsyns-
ansvaret over berdrda aktdrers uppdrag kunde gilla mellan Trans-
portstyrelsen och Konsumentverket, dven nir det giller en nationell
forsiljningskanal foér reseplanering och férsiljning av kollektiv-
trafikens biljetter.

8.5  Ovriga bedémningar

8.5.1 Myndighetsansvar for digital infrastruktur
inom mobilitet

Bedomning: Behovet av en statlig organisation med ansvar fér
digital infrastruktur inom mobilitet bér utredas.

Utredningen bedémer att det nationella biljettsystemet i huvudsak
handlar om en digital infrastruktur. Utredningen ser att det i dag
inte finns nigon given ansvarig organisation for den digitala
infrastrukturen bland befintliga myndigheter. Nirmast till hands ir
Trafikverket, men myndigheten har i dag inte relevant kompetens
for uppdraget. Ett annat alternativ ir den nya myndigheten fér
digital forvaltning (DIGG). DIGG:s uppdrag ir att samordna och
stodja den forvaltningsgemensamma digitaliseringen i syfte att gora
den offentliga forvaltningen mer effektiv och indamélsenlig. Efter-
som ett nationellt biljettsystem ska vara oppet dven fér andra
kollektivtrafikforetag skulle ett ansvar for biljettsystemet gd utdver
DIGG:s nuvarande uppdrag.
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Utredningen beddmer att det finns behov av ett tydligare myn-
dighetsansvar f6r frigor som rér digitalisering och mobilitet. Trans-
portsystemet kommer inom kort att bli beroende av de datamingder
som systemet sjilv genererar, samtidigt som tjinsteutvecklings-
takten stindigt okar. Inom omridet fér mobilitet som en tjinst
kommer den foreslagna infrastrukturen fér det nationella biljett-
systemet med kontobaserade tjinster enligt en internationellt gdng-
bar identifikatorstandard (EMV) att gora individualiserade tjinste-
erbjudanden framtagna med artificiell intelligens méjliga. Det gor att
frigor om 6ppen tillgdng till data, digital sikerhet och nationell
hantering behover utredas. Allminheten och kommersiella intressen
behover tydliga regler att férhélla sig till och kunskap om hur data
kan och fir hanteras.

Vi har 1 vdr utredning sett ett behov av en férvaltande myndighet
av digital infrastruktur med datadriven innovation och utveckling
som kirnkompetens. Nir vi lyfter blicken och ser in i framtiden
kommer Internet of Things (I0T) inom transportsektorn att innebira
behov av en nationell samordning av ett antal olika molnbaserade
l6sningar. Dirfér bor regeringen utreda méjligheten att inféra ett
tydligt myndighetsansvar for digital infrastruktur inom mobilitet.
Férutom den digitala infrastrukturen for ett nationellt biljettsystem
skulle detta myndighetsansvar dven innefatta andra funktioner som
1 dag utvecklas med stdd av statliga medel, men saknar lingsiktigt
huvudmannaskap.

Inom Drive Sweden har till exempel staten tillsammans med
industriféretag investerat mdnga miljoner kronor de senaste dren f6r
att skapa bdde ett Innovation Cloud och ett Control Tower, som
kommer att vara nyckelfaktorer i framtidens transportsystem men
som 1 dag saknar forvaltande myndighet." Drive Sweden har initierat
en forstudie, dir organisationen konstaterar féljande.

Sverige ska vara bist i virlden pd att anvinda digitaliseringens mojlig-

heter 2025." For att nd det 6vergripande mélet sitts fem delmal upp om

digital kompetens, digital trygghet, digital innovation, digital ledning
och digital infrastruktur. En vil utbyggd och interoperabel digital

infrastruktur ir sjilva grunden {ér all digital utveckling inklusive tjins-

8 Drive Sweden ir en tvirfunktionell samarbetsplattform som driver utvecklingen mot hall-
bara mobilitetsldsningar f6r minniskor och gods. Tillsammans utvecklar och demonstrerar
organisationen effektiva, uppkopplade och automatiserade transportsystem som ir hillbara,
sikra och tillgingliga f6r alla (www.drivesweden.net/).

Y www.regeringen.se/regeringens-politik/digitaliseringspolitik/,
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ter och service. Sedan flera 4r tillbaka pigir i Sverige ett flertal projekt
inom digital infrastruktur. Vad som dock saknas inom befintliga projekt
ir en mer lingsiktig och strategisk samordning.?

Foérstudien kommer att fokusera pd ndgra punkter i Trafikverkets
firdplan fér ett uppkopplat och automatiserat vigtransportsystem,
det vill siga automatiserad buss mellan noder p landsvig, automa-
tiserade godstransporter mellan noder, automatiserade fordon pd
statligt vignit 1 dedikerat korfilt och dtgirder for 6kad hastighets-
efterlevnad inom vigtrafik. Forstudiens fokus visar pd bredden av
digital utveckling inom trafikomridet.

Utredningen anser att en bred kraftsamling pd omridet digital
infrastruktur inom mobilitet krivs for att Sverige ska vara ett fore-
gdngsland.

8.5.2  Nagra rekommendationer till landets regionala
kollektivtrafikmyndigheter

Vi har under virt arbete diskuterat flera andra frigor som inte ryms
inom véra direktiv, men som har aktualiserats under utrednings-
arbetet och sannolikt skulle ha betydelse f6r mojligheterna att
forenkla biljetthanteringen for resenirerna. De dr frigor som bittre
limpar sig for att 16sas 1 dialog och samférstind mellan landets RKM
in genom lagstiftning och andra bestimmelser for att reglera verk-
samheten. Vi gir hir igenom nigra rekommendationer till RKM att
genomfora 1 samverkan.

En gemensam produkt bestdende av ett abonnemang
for all kollektivtrafik i Sverige

Som vi har visat 1 avsnitt 5.3 tillhandah&ller branschen en produkt
for all offentlig kollektivtrafik 1 Sverige som kallas Resplus &rskorts-
tilligg. Denna produkt kan enkelt konverteras till en gemensam
produkt, hir kallad Sverigekortet, genom att frikoppla den ifrdn SJ:s
drskort. Detta kan bli ett helhetsabonnemang fér all kollektivtrafik 1
Sverige, forslagsvis med médnatlig betalning. Reseniren behover d&
aldrig bekymra sig om lokala affirs- eller taxeregler och alltid veta

2 Projektansékan inom Drive Sweden.
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att det gdr att resa. Produkten kan jimféras med ett mobilabonne-
mang, dir samtal utomlands ingér.

Reseniren skulle dirmed f& en enkel produkt som giller 1 hela
landet. De lokala reglerna for respektive RKM giller eftersom pro-
dukten motsvarar 21 parallella abonnemang. Reseniren behover
heller inte ladda ner olika mobilapplikationer frin respektive RKM.
En annan fordel dr att reseniren vet pd forhand vad den ménatliga
kostnaden blir. Risken ir dock att RKM kollektivet prissitter en
sddan produkt fér hogt sd att den blir ointressant. Det enklaste vore
att anvinda samma prissittning som for tjinsten i dag och att den
region dir abonnenten ir skriven fir hela intikten. Produkten kan
senare goras digitalt tillginglig for tredjepartsinnovation, d& den kan
kombineras med vilka andra aktdrer som helst.

Produkten ir enkel att kommunicera och nigot som branschen
kan leverera den 1 januari 2022 som véra direktiv stipulerar.

En gemensam strategi f6r implementering av tap-and-go

Det 6vergripande syftet med utredningen ir att underlitta en dver-
flyttning frén bilismen till kollektiva firdmedel. Detta ir antagligen
den stérsta utmaningen men har dven stor potential eftersom det kan
leda till en beteendeférindring.

Genom att acceptera bilistens vanligaste betalmedel — kredit-
kortet — direkt 1 kollektivtrafiksystemet utan att den blivande rese-
niren forst tvingas ladda ner en mobilapplikation eller vilja biljett,
har kollektivtrafikbranschen sinkt tréskeln avsevirt och underlittar
dirmed en 6verflyttning.

Utredningen rekommenderar dirfér att branschen ger ett gene-
rellt konsumentlofte.

Du ir alltid vilkommen i kollektivtrafiken med ett giltigt kreditkort.

Den storsta kundnojdheten skulle sannolikt uppnds om hela Sverige
hanterades som ett London med en enhetstaxa och tillgdng till tap-
and-go. Utredningen konstaterar dock att eftersom Sveriges kollek-
tivtrafik dr uppdelat i 21 autonoma regionala ansvarsomriden, kan
Sverige inte hanteras som ett London. Det giller trots att Sverige nir
det giller trafikvolymer, antalet resenir och invinare ir mindre in
ett London.
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Utredningen konstaterar att trenden inom kollektivtrafik-
branschen ir att RKM 1 minga titorter med enhetstaxa implementerar
tap-and-go. Under 2020 kommer kollektivtrafiken 1 éver 60 procent
av Sveriges storsta titorter riknat i invinarantal att fungera med tap-
and-go. For att resendrerna ska kinna trygghet 1 att resa med sitt
kreditkort rekommenderar utredningen att alla stider med titorts-
trafik infér tap-and-go.

For att hilla kundléftet mot resenir kan kreditkort vara ett giltigt
betalmedel genom en s kallad POS (Point of Sale-terminal) 1
fordonen for den resterande kollektivtrafiken 1 RKM:s regi.

Harmonisering av affirs- och taxeregler

Utredningen konstaterar att bristen pd harmonisering av affirs- och
taxeregler dr ett problem nir det giller mojligheten att enkelt kom-
municera kollektivtrafikens erbjudanden till resenirerna. Eftersom
prissittning och subventionsgrad ir en regional angeligenhet, bor
branschen genom Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) eller
Svensk Kollektivtrafik gora en kraftsamling med att harmonisera
affirs- och taxeregler.

RKM bér dra nytta av infrastrukturen 1 det nationella biljett-
systemet och sirskilt samarbeta kring affirs- och taxeregler for
trogna kunder. Det nationella biljettsystemet kommer automatiskt
att kunna hilla reda pd vilka som ir betalande stamkunder nigon-
stans 1 det offentliga kollektivtrafiksystemet och dirmed borde det
vara litt att acceptera gemensamma regler for dessa.

I och med IDF-registret vet RKM i regioner dir reseniren inte ir
bosatt nigra saker.

e Det ir en resenir frin den region dir IDF ir registrerat.

e Reseniren ir vuxen alternativt har en viss ilder, om reseniren
yrkar pd dldersrelaterade produkter.

o Reseniren ir kreditvirdig (eller inte kreditvirdig) hos RKM i den

region dir denne ir bosatt.

e Reseniren har ett abonnemang hos RKM i den region dir denne
ir bosatt.
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Hos RKM i den region dir reseniren ir bosatt kan denne ha valt
alternativa produkter som komplement till sitt abonnemang for
resor i andra regioner, till exempel nigon av féljande produkter.

e En dygnsbiljett som debiteras genom resenirens relation med
RKM i den region dir denna ir bosatt och som giller inom annan
region. Reseniren kan di resa obegrinsat under en 24 timmars
period.

e En generell enkelbiljett till ett férutbestimt pris som giller i
75 minuter. Reseniren kan bli kontaktad av RKM med sms for
att kunna gora fler kép 1 den regionen och & kunskap om de
lokala biljett- och taxereglerna.

Produkter for kop 6ver disk utan tillging till en smart
mobiltelefon

Vi gér bedomningen att det fortfarande kommer att finnas resenirer
som dels inte har smarta mobiltelefoner, dels vill vara anonyma. Det
foreslagna nationella biljettsystemet med IDF gor produkter som
tillmoétesgdr dessa krav mojliga. En terférsiljare, i form av till exem-
pel en kiosk, kan silja ett plastkort med ett chip, det vill siga ett IDF,
dir kunden far vilja vilka produkter som kopplas till kortet. Kunden
kan sedan betala kontant for produkten. D3 ir kunden helt anonym
och kan dnd3 resa lika litt som alla andra. Om kunden fortsatt vill
vara helt anonym, kan férsiljningsstillet koppla nya produkter till
kortet.

Denna l6sning kan 1 princip alla férsiljningsstillen ta fram genom
att anropa ett API for tredjepartsutvecklare. RKM bor upplysa
dagens ombud om denna nationella mojlighet. RKM kan ocksd pd
egen hand utveckla denna biljettprodukt.

Produkter speciellt utformade for tredjepartsforsiljning

Det ir onskvirt att RKM skapar produkter som enbart finns for
vidareforsiljning genom tredje part. Forslag som har presenterats
for utredningen ror till exempel mojligheter for tredjepartsforsiljare
att frin RKM képa tillgdng till forsiljning av transportkilometrar
eller platser pd sirskilda linjer, inom sirskilda zoner eller tider pd
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dygnet. Utredningen bedémer att det kan finnas nya produktlos-
ningar inom detta omride, som kan skapa vinster {6r sdvil RKM som
tredjepartsforsiljare.
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9 Forslagens genomférande,
finansiering och konsekvenser

Utredningen har i kapitel 8 limnat forslag om ett biljettsystem for
all kollektivtrafik i hela landet. Direktiven anger att vi ska utreda vad
som krivs for att infora ett sddant biljettsystem och limna forslag
om hur ett system kan byggas upp, regleras, finansieras och férval-
tas. Utgdngspunkten for driften ska vara att den finansieras av de
aktdrer som erbjuder biljetter via det nationella systemet. Finansier-
ingsmodellen och den tekniska plattformen bér vara konkurrens-
neutral och icke-diskriminerande och géra det mojlige f6r sdvil stora
som sm3 aktorer att erbjuda reseinformation och biljetter via systemet.

I enlighet med 14-15 a §§ kommittéférordningen (1998:1474) ska
vi berikna och redovisa konsekvenser 1 olika avseenden av utredning-
ens forslag. Utredningen ska i dialog med berorda aktorer analysera
och bedéma forslagens konsekvenser f6r resenirer, for regionala och
kommunala kollektivtrafikmyndigheter och {6r kommersiella bolag.
Vi ska dessutom redovisa statsfinansiella konsekvenser.

Utredningen ska sikerstilla att forfattningsforslagen inte stdr i
strid med EU:s kollektivtrafikférordning, konkurrenslagstiftning,
upphandlingsregelverket och EU:s lagstiftning om passagerares
rittigheter.

14 kap. 3 § regeringsformen anger att en inskrinkning av det
kommunala sjilvstyret inte bér gd utdver vad som idr nédvindigt med
hinsyn till indama&len. Det innebir att en proportionalitetsprévning
ska ske under lagstiftningsprocessen. Om ndgot av férslagen i
betinkandet pdverkar det kommunala sjilvstyret, ska vi dirfor ocksd
redovisa de sirskilda avvigningar som har lett fram till forslagen.

Utredningen ska redogora for eventuella effekter pd sysselsitt-
ning, jimstilldhet och miljo som férfattningsférslagen kan ha. Om
forslagen inte beddms ha betydelse f6r jimstilldheten mellan kvinnor
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och min enligt 15 § kommittéférordningen, ska vi motivera detta.
Vi ska beakta och redogora fér den marknadspéverkan som forfatt-
ningsférslagen kan f {6r utférarna. I den delen ska vi samverka med
Konkurrensverket, Transportstyrelsen, branschférbund och bersrda
kommersiella aktorer.

Utredningen ska slutligen ocks8 gora en bedémning av hur kvali-
teten for resenirer paverkas av forslagen. I dessa delar ska vi samrida
med relevanta myndigheter och brukarorganisationer inkluderat
Konsumentverket och organisationer fér personer med funktions-
nedsittning.

Utredningen har 1 konsekvensanalysen tagit hjilp av externa kon-
sulter med erfarenhet av konsekvensutredningar i statliga utredningar.
Nedan foljer en genomgéng av utredningens tre forslag utifrin per-
spektiven konsekvenser f6r kollektivtrafikresande, organisation, finan-
siering och tidsplan. Sist i kapitlet redovisas férslagens sammantagna
pdverkan pd klimat- och miljo, jimstilldhet, brottlighet, resursfor-
delning, kommunala sjilvstyret, regional utveckling och integration.

9.1 Oversiktlig beddmning av konsekvenserna av
ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik

Vilken klimatnytta ett nationellt biljettsystem bidrar till 4r svirt att
virdera. Det beror pd vilken 6verflyttning frin privatbilism till kol-
lektivtrafik som biljettsystemet f6rmér att skapa. Som vi har nimnt
ir biljettsystemet en infrastruktur som kollektivtrafikforetag kan
anvinda. I vilken min den ocksd kommer att anvindas paverkar
nyttan med systemet.

Utredningens utgdngspunkt ir att foresld ett biljettsystem som 1
sd stor utstrickning som méjligt ligger 1 linje med kollektivtrafik-
foretagens planerade investeringar. Systemet anvinder en etablerad
internationell standard f6r att underlitta f6r s3 minga foretag som
mojligt att bli del av systemet.

Den konsekvensanalys vi har genomfort visar att ett nationellt
biljettsystem enskilt och pd kort sikt har begrinsad betydelse nir det
giller att skapa en overflyttning av persontransporter till mer kol-
lektivtrafik. Biljettsystemet behdver sittas in i ett sammanhang med
andra dtgirder som gors parallellt och som tillsammans kan bidra till
en mirkbar 6verflyttning. Biljettsystemet kan pd kort sikt ses som
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mojligheten att ta bort ett hinder till att anvinda kollektivtrafik,
snarare in som en tgird som driver beteendeférindringar.

P3 lang sikt kan effekten bli mer betydande. P4 13ng sikt ir det de
frimjande insatserna f6r utvecklingen av nya mobilitetstjinster som
har stérst potential att 6ka kollektivtrafikresandet. Utredningen anser
att forslagen har potential att pd sikt gora skillnad. Dessa forslag
innebir att gora regionala kollektivtrafikmyndigheters (RKM) pro-
duketer tillgingliga for tredjepartsforsiljning, att utdka trafikantinfor-
mationen, att skapa enhetlighet 1 5ppna dataformat och att erbjuda ett
nationellt biljettsystem som ir 6ppet for alla typer av féretag som vill
silja kollektivtrafikens biljetter genom nya paketeringslosningar.
Sverige kan 1 det avseendet bli ett féredéme och en inspiration foér
andra linder.

Kostnadsmissigt bedoms investeringen 1 den digitala infrastruk-
turen sammantaget omfatta 200 miljoner kronor, dir staten foreslds
finansiera investeringarna med 100 miljoner kronor. Driften f6reslas
bli bekostad av deltagande féretag genom anvindaravgifter, pd mot-
svarande sitt som inom Resplus-samarbetet. Att anvinda biljett-
systemet kommer 1 slutindan att bygga pid kommersiella &ver-
viganden hos kollektivtrafikforetagen.

Utredningen menar att det finns effektivitetsvinster att himta
genom att delta i ett nationellt biljettsystem, men 1 vilken omfatt-
ning systemet kommer att anviindas dterstar att se.

Eftersom anvindningen av systemet grundas pi kommersiella éver-
viganden, kommer effektivitetshinsyn att vara utgdngspunkt for
anvindningen. Det kan 1 stillet bli s3 att kollektivtrafikforetagen far
ekonomisk vinning genom de stordriftsférdelar och mojligheter till
effektivisering som ett gemensamt system innebir. Precis som bran-
schen anvinder det gemensamma Resplus-systemet {or forsiljning av
bokade biljetter, vilket innebir foérdelar for bide resenirer och
kollektivtrafikféretagen, menar utredningen att motsvarande for-
delar finns med ett gemensamt system som dven omfattar obokade
biljetter. Sammantaget férvintar vi oss inte att anslutningen till det
nationella biljettsystemet kommer att belasta reseniren.

Det ir svart att bedoma konsekvenserna av det tredje forslaget,
om en nationell konkurrensneutral férsiljningskanal, eftersom dessa
beror pd val att organisation fér huvudmannaskapet. Utredningen
bedomer att detta forslag har en mer begrinsad pdverkan pd resandet
i kollektivtrafiken dn de tv andra forslagen. P4 kort sikt har en kon-
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kurrensneutral forsiljningskanal sannolikt begrinsad effekt, efter-
som det redan finns en dominerande férsiljningskanal som ménga
resenirer kinner till, dir 1 stort sett all kollektivtrafik finns tillging-
lig. Skillnaden uppstdr pd de strickor dir konkurrerade kollektiv-
trafikforetag bedriver verksamhet nu och i1 framtiden och fér dessa
foretags potential att utveckla sin verksamhet pd den svenska tdg-
marknaden.

P3 lingre sikt riskerar den konkurrensmissiga snedvridningen av
forsiljningsmojligheter 1 Sverige att hindra kollektivtrafikforetag
frdn att vilja etablera sig pd den svenska marknaden, vilket kan {3 en
storre paverkan pd resandet. Det faktum att data avseende resenirers
resande nu i stor utrickning enbart tillfaller ett marknadsdomine-
rande kollektivtrafikforetag kan ocksd skapa begrinsningar for andra
kollektivtrafikfoéretag. Detta kan 1 sin tur bidra till att transport-
systemet inte anvinds effektivt, vilket en nationell konkurrens-
neutral forsiljningskanal skulle kunna skapa dndring kring.

Aven om det ir svirt att virdera det nationella biljettsystemets
positiva klimatpdverkan ir det rimligt att anta att det kommer leda
till en 6kning av kollektivtrafikresande, inte minst pa sikt om syste-
met f6rmér bidra till 6kad innovation och utveckling av nya mobili-
tetstjinster. Vikten av klimatmalen tydliggors genom att Trafikverket
2020 hojt den samhillsekonomiska kostnaden for koldioxidutslipp
frén 1,14 kronor/kg till 7 kronor/kg.

9.2 Tidsplan for ett nationellt biljettsystem
for kollektivtrafik

I den sakpolitiska 6verenskommelsen (Januariavtalet) som slutits
mellan regeringen, Centerpartiet och Liberalerna anges att ett natio-
nellt biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela Sverige ska inforas
1 januari 2022. Utredningen har i sina férslag om genomférande haft
det datumet som mélsittning f6r nir ett nationellt biljettsystem ska
finnas pd plats. Diremot anser vi att det ir vil optimistiskt att tro att
systemets alla centrala funktioner ska finnas p& plats den 1 januari
2022. I stillet foresldr utredningen att de ska finnas pd plats nigon
ging under forsta halviret 2022. Frin att de centrala funktionerna
finns pa plats kommer det sedan i praktiken att ske en stegvis anslutn-
ing av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Den sista december
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2023, ska alla regionala kollektivtrafikmyndigheter vara anslutna.
Ovriga kollektivtrafikforetag och andra foretag som vill silja kollek-
tivtrafikens biljetter kan ansluta till det nationella biljettsystemet for
kollektivtrafik nir de centrala funktionerna finns p4 plats.
Tidsplanen som utredningen féresldr innebir f6ljande milstolpar.

Forberedelser

e En genomférandekommitté tillsitts sd snart som mojligt hosten
2020 f6r att planera och forbereda infoérandet av det nationella
biljettsystemet for kollektivtrafik.

e Transportstyrelsen fir 1 uppdrag att férbereda sin organisation
for ett uppdrag att meddela foreskrifter for och idka tillsyn av det
nationella biljettsystemet, inklusive att utveckla foreskrifter fér
och tillsyn av den nationella dtkomstpunkten f6r kollektivtrafik-
data. Eftersom nigra av de foreskrifter som ska utfirdas ror tek-
niska specifikationer, krivs en notifieringsprocess inom EU,
vilket kriver ytterligare fyra minader i ansprik. Dirfor behover
arbetet med foreskrifter pdborjas sd snart som mojligt och ske
parallellt med beredning av lagférslag.

¢ Genomférandekommittén fir i uppdrag att i samverkan med
kollektivtrafikféretagen samt Trafikverket och Transportstyrel-
sen frén hosten 2020 och under den tid som krivs férbereda en
organisation for att tillhandahilla det nationella biljettsystemet
for kollektivtrafik. Uppdraget bér bland annat omfatta att ta fram
underlag f6r nédvindiga beslut av berérda myndigheter — som
underlag avseende dataskydd — att driva arbetet med att organisera
den digitala infrastrukturen och utveckla den nationella dtkomst-
punkten for kollektivtrafikdata samt att skéta administrationen
av foreslagen statlig kompensation.

e Konsumentverket leder arbetet med att ta fram en bransch-
dverenskommelse med Svensk kollektivtrafik for att sikerstilla
att relevanta krav stills pd tredjepartsférsiljare av kollektiv-
trafikens biljetter och gemensamma regler upprittas som siker-
stiller resenirernas intressen.
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Lagstifining
o Foreslagna forfattningar antas trida i kraft den 1 juli 2021.

o Foreskrifter om biljettsystemet meddelas efter den 1 juli 2021.

o Mojligheten till ansékan om statlig kompensation &ppnas efter
lagstiftningens ikrafttridande och ir 6ppen till december 2022.

Inforande

o Forsta halviret 2022 ska centrala funktioner finnas pd plats 1
biljettsystemets digitala infrastruktur, s att kollektivtrafikfére-
tag kan ansluta till det nationella biljettsystemet.

e Den nationella dtkomstpunkten for kollektivtrafikdata ska ha
utvecklats och vara tillginglig {6r tredjepartsutvecklare/-forsiljare
1 januari 2022.

o Kollektivtrafikforetag ska senast den sista december 2022 ha lim-
nat information om produkter och priser samt realtidsdata avse-
ende positionsdata och prognoser i relation till tidtabell. M6jlig-
heten 6ppnas den 1 januari 2022.

e RKM:s ska senast den sista december 2023 ha tillgingliggjort sitt
biljettutbud genom 6ppna férsiljnings-API till denna dtkomst-
punkt. Mgjligheten 6ppnas den 1 januari 2022.

¢ Senast vid nista redovisningstidpunkt av trafikférsokningsprogram
ska RKM redogora fér den nya redovisningspunkten. Regeringen
bér avgdéra om en sirskild redovisning av den punkten dr néd-
vindig dessférinnan.

e Den 31 december 2023 ska alla regionala kollektivtrafikmyndig-
heter vara fullt ut anslutna till det nationella biljettsystemet f6r

kollektivtrafik.

9.3 En digital infrastruktur for ett nationellt
biljettsystem for kollektivtrafik

I detta avsnitt beskriver vi konsekvenserna av utredningens forslag
om en digital infrastruktur. Det ir f6rslaget som gor det mojligt for
resendrer att resa med all regional kollektivtrafik i hela Sverige med
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hjilp av ett resekort eller annan chipbaserad biljettbirare frdn en
RKM. Reseniren kan ocksi resa med samma biljettbirare pd annan
kollektivtrafik. En generell férutsittning f6r detta ir att kollektiv-
trafikféretagen kommer 6verens om gemensamma erbjudanden
genom det nationella biljettsystemet. Forslaget innebir en nationell
samordning av féljande frigor.

e En standard for biljetter genom den si kallade BoB-standarden,

e En standard for firdbevis inom det nationella biljettsystemet,
som foreslds vara identifikatorer enligt EMV-standarden, samt

e En central avrikningsfunktion som underlittar kollektivtrafik-
foretagens ekonomihantering for biljettsamarbeten.

Figur 9.1 En digital infrastruktur med centrala funktioner

Biljettvaxel

Regionala @y D fommersiella

kollektivtrafik- kollektiv-
myndigheter ¢¢ trafikfﬁretag

Kundgrinssnitt s Kundgranssnm

Avraknings-
funktion _& 0BS! Innehller information
0BS! Innehéller endast om skuldfdrhallanden mellan
uppgifter om IDF-utgivare. trafikforetagen.

9.3.1 Berérda organisationer och ansvar

Foljande organisationer ér direkt berdrda av forslaget.
— Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)

— Kommersiella kollektivtrafikforetag

— Andra foretag som vill silja kollektivtrafikens biljetter
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Trafikverket

Transportstyrelsen

Samtrafiken

En genomférandekommitté

Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
Skyldigheter

RKM ir skyldiga att ansluta tll den digitala infrastrukturen 1 det
nationella biljettsystemet. Att RKM ska ansluta sig till infrastruk-
turen innebir att de ska

— folja de tekniska foreskrifter som utfirdas angdende det natio-
nella biljettsystemet, det vill siga inféra IDF-hantering enligt
nationella bestimmelser (utredningen forslir EMV kernel 5) och
tillgingliggora sitt utbud genom ett biljettsystem baserat pd
biljett- och betalstandarden (BoB-standarden), samt

— samverka med 6vriga RKM f{ér att mojliggora for resenirer att
koépa biljetter genom det nationella biljettsystemet.

Eftersom myndigheterna ir personuppgiftsansvariga fér de person-
uppgifter som kan férekomma 1 deras system, behover regelverk
upprittas och skyddsdtgirder vidtas som stdr 1 proportion till och
motverkar de risker som foreligger i hanteringen av data. Det hand-
lar till exempel om regler f6r utlimnande av information, att skapa
funktioner for pseudonymisering samt uppritta regler f6r gallrings-
rutiner.

Majligheter

Syftet med det nationella biljettsystemet for kollektivtrafik ir att
mojliggdra for resenirer att enkelt kopa kollektivtrafikbiljetter och
resa kollektivt oavsett var i1 landet de bor. Utredningen ser ocks3 att
det foreslagna biljettsystemet har potential att underlitta samarbeten
mellan kollektivtrafikféretag och kollektivtrafikféretags samarbeten
med andra samarbetspartners.
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RKM:s frimsta uppdrag ir att tillhandahilla kollektivtrafik for
vardagsresande inom regionen och besluta om affirsregler, inte att
ansvara for sammanhéllande strukturer for biljettsystem 1 olika bil-
jettsamarbeten. I genomgingen av befintliga biljettsamarbeten i
kapitel 5 framgdr det att dessa skots pd olika sitt och dven att det
inom samarbeten ofta finns skiftande viseringsrutiner som kriver
olika typ av verifiering frin reseniren. Inte sillan sker den ekono-
miska avrikningen mellan trafikforetag genom manuell hantering.
Utredningen beddmer att det finns framtida effektivitetsvinster i att
konsolidera administrationen av biljettsamarbeten centralt genom att
anvinda infrastrukturen i ett nationellt biljettsystem.

Enligt forslaget ska en central funktion hantera avrikning pd
motsvarande sitt som i Resplus-samarbetet, vilket borde underlitta
RKM:s ekonomihantering vid biljettsamarbeten. Denna méjlighet
kan vara till nytta f6r RKM iven vid befintliga interregionala biljett-
samarbeten.

Kostnader och effektivitetsvinster

Med férslaget foljer kostnader, men utredningen ser ocksd att RKM
har effektivitetsvinster att géra genom gemensamma standarder och
tillgdng till centrala funktioner. RKM:s huvudsakliga kostnader for
den digitala infrastrukturen av det nationella biljettsystemet kom-
mer till f6]jd av

— eventuell tidigareliggning av att infora biljettsystem som f6ljer
BoB-standarden (giller de som dnnu inte har implementerat stan-

darden),

— mjukvaruuppdatering av biljettlisare/valideringsutrustning fér att
folja EMV-standarden (giller de som dnnu inte har genomfért
uppdateringen),

— drift av infrastrukturen f6r det nationella biljettsystemet,
— utveckling av nya kontobaserade biljettprodukter.
Sist 1 detta avsnitt foljer en detaljerad redogorelse av kostnaderna.

Investeringskostnaderna bedémer vi kommer att uppgd till cirka
100 miljoner kronor. Merkostnaden 1 utvecklingen av kontobaserade
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produkter kommer att vara marginell, eftersom det ir en del av
respektive RKM:s ordinarie affirsutveckling.

For att gora anslutningen till det nationella biljettsystemet moj-
lig, foresldr vi att RKM ska kunna anséka om statlig kompensation
fér mjukvaruuppdatering av biljettlisare och valideringsutrustning
for att f6lja EMV-standarden. Kompensationen kriver 50 procent
motfinansiering, vilken kan ske genom nedlagd arbetstid inom den
egna organisationen.

De RKM som innu inte har infért ett biljettsystem enligt BoB-
standarden planerar enligt vira uppgifter att gora det. For att skynda
pd denna utveckling féreslar utredningen att RKM ska kunna anséka
om statlig kompensation for att tidigareligga att ett biljettsystem
inférs 1 enlighet med BoB-standarden. Ett antal RKM héller ocksi
pd att inféra biljettlosningar med EMV-standarden, andra planerar
att gora det, medan ndgra dnnu inte har tagit stillning till EMV-
standarden. Nigra RKM har redan p&bérjat projekt i syfte att infora
MTS7 (BoB-ID) och kommer dirfér att behdva anpassa mjukvaran
1 sina lisare till att kunna lisa EMV-standarden.

Utéver investeringar eller anpassningar for att ansluta till det natio-
nella biljettsystemet innebir det nationella systemet nya forutsitt-
ningar 1 ndgra avseenden. Sannolikt medfér dessa marginella kost-
nader och i vissa fall vinster genom stordriftsférdelar beroende pd
hur de hanteras. Det giller behovet av:

— administration av identifikatorer och anvindarkonton,
— anslutning till avrikningssystemet, samt

— inkép av EMV-kort.

I det avslutande avsnittet om kostnader kopplade till férslaget finns
resonemang om dessa punkter. Utredningen har diremot inte nigra
berikningar av dessa kostnader, eftersom de ir beroende av hur RKM
viljer att agera.

Nir det giller finansiering av driften av det nationella biljett-
systemet dr utredningens forslag att den ska ske pd motsvarande sitt
som for kollektivtrafikforetagens finansiering av det nationella Res-
plus-systemet f6r kollektivtrafik. Resplus-systemet finansieras genom
avrikning och system- och hostingavgifter i de fall forsiljningen av
en biljett har skett genom den nationella samordningen. Driften av
det nationella biljettsystemet bér pd motsvarande sitt finansieras
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genom anvindaravgifter for de foretag som anvinder systemet.
Utgdngspunkten ir en procentuell avgift som ir sjunkande, dvs. ju
storre volym som siljs genom systemet desto ligre blir den procen-
tuella systemavgiften. Utifrin en kostnadsberikning framtagen av
Samtrafiken och validerad av ett teknikféretag ir beddmningen att
driften av hela systemet kommer att kosta 10-27 miljoner kronor
per &r. Denna kostnad kommer att fordelas mellan ingdende parter,
vilket i vart fall ir 21 RKM.

Det ir viktigt att kollektivtrafikbranschen fir en aktiv del i
utformningen av de regelverk som formar systemet. Det kan ske
genom att ett rdd tillférs en myndighet och genom att det bransch-
gemensamma bolaget Samtrafiken ansvarar f6r den mer konkreta
utformningen av systemet. For att kollektivtrafikforetagen ska vilja
att anvinda det nationella biljettsystemet bygger verksamheten pd
att det innebir kostnadsfordelar, vilket kan 8stadkommas genom
storskalighet och synergivinster. Utredningen ser att det finns
potential f6r det 1 det féreslagna biljettsystemet. Utdver att nya sam-
arbeten kan skapas genom det foreslagna systemet si kan ocksd
existerande samarbeten utvecklas och effektiviseras.

Kommersiella kollektivtrafikforetag
Skyldigheter

Kollektivtrafikforetag som bedriver kommersiell trafik ir inte
skyldiga att ansluta till det nationella biljettsystemets digitala infra-
struktur, men de har mojlighet att gora det for att underlitta
paketering av firdbevis tillsammans med andra kollektivtrafik-
foretag. Det dr svirt att bedoma vilka konsekvenser detta fir for de
kommersiella foretagen. Det beror pd i vilken utstrickning dessa
foretag deltar i systemet och vilken nytta systemet ger. Flera kommer-
siella kollektivtrafikforetag som utredningen har haft kontakt med ir
positivt instillda till mojligheten att ingd i systemet. Utlindska féretag
ir sirskilt positiva, om systemet bygger pa en internationell standard
—vilket forslaget innebir — eftersom det underlittar tekniska integra-
tioner. Nyttan f6r resenirerna med det nationella biljettsystemet blir
storre ju fler féretag som ansluter sig till det. Det ir dirfor viktigt
med l8ga barridrer for anslutning.
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For att kunna dra nytta av mojligheten att utfirda firdbevis
genom identifikatorer enligt det nationella biljettsystemet behover
foretagen mota de villkor som sitts upp for systemet som till exem-
pel handlar om ordnad finansiell stillning.

For att silja RKM:s biljetter behover kollektivtrafikforetag god-
kinna det standardavtal som nds via den nationella &tkomstpunkten
for kollektivtrafik. Denna méjlighet beskrivs 1 avsnitt 9.4. Vill fore-
tag silja andra kollektivtrafikforetags biljetter, krivs bilaterala avtal
som reglerar denna mojlighet.

Méjligheter

De fordelar som infrastrukturen fér det nationella biljettsystemet
innebir f6r kollektivtrafikforetag ir féljande:

o mojlighet att pd ett effektivt sitt fa tillgdng till andra kollektiv-
trafikforetags biljettutbud, genom biljettvixeln, fér att silja andra
foretags biljetter,

o mojlighet att utfirda firdbevis som kan innehilla produkter frin
flera foretag och som mojliggér maskinell validering (forutsatt
att ritt mjukvara ir installerad lisarna), samt

o tillgdng till en central avrikningsfunktion.

Kostnader

Kollektivtrafikféretag som bedriver kommersiell trafik kan men
behover inte anvinda infrastrukturen 1 det nationella biljettsystemet.
Det betyder att de inte tvingas installera nya system eller uppdatera
befintliga. Dessa aktorer fir dirfor inte ndgra tvingande merkostna-
der av forslaget. De kan diremot vilja att ansluta sig till det natio-
nella biljettsystemet och gor det dd pd kommersiella grunder, vilket
betyder att det i s fall bor innebira en nytta f6r verksamheten.

De itgirder som kommersiella kollektivtrafikforetag sannolikt
behover vidta dr att hantera IDF-baserade firdbevis enligt den EMV-
standard som anvinds inom den digitala infrastrukturen hos det
nationella biljettsystemet. Utredningen bedémer att de flesta for-
donen 1 till exempel taxibranschen redan ir utrustade med teknik
som kan utnyttjas f6r att hantera IDF i det nationella biljettsyste-
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met. I s fall kan det innebira om en kostnad per kollektivtrafik-
foretag motsvarande ndgra hundra tusen kronor.

De foretag som viljer att ingd 1 systemet delar pd de driftskost-
nader som uppstdr fér de centrala funktionerna i systemet. Utifrin
den anvindning som féretaget har av systemet betalar féretaget for
driften genom en systemavgift vid respektive biljettforsiljning.
Utgdngspunkten ir en procentuell avgift som ir sjunkande, dvs. ju
storre volym som siljs genom systemet desto ligre blir den procen-
tuella systemavgiften. Utifrin en kostnadsberikning framtagen av
Samtrafiken och validerad av ett teknikféretag ir beddmningen att
driften av hela systemet kommer att kosta 10-27 miljoner kronor
per ar. Denna kostnad kommer att fordelas mellan ingdende parter,
vilket 1 vart fall ir 21 RKM.

Den standard f6r identifikatorer som utredningen férslir ir EMV
kernel 5. For att kunna dra nytta av systemet behover féretaget vara
beredd att anvinda den standarden i sin viseringsutrustning. Det
innebir inga licenskostnader f6r kollektivtrafikforetaget.

For att uillgingliggora det egna foretagets utbud av biljettprodukter
1 samarbeten med andra kollektivtrafikforetag krivs att det egna bil-
jettsystemet dr tekniskt integrerat mot biljettvixeln.

Andra f6retag som vill silja kollektivtrafikens biljetter
Skyldigheter

For att kunna dra nytta av méjligheten att utfirda firdbevis genom
identifikatorer enligt det nationella biljettsystemet behover fore-
tagen mota de regler som sitts upp for systemet som till exempel
handlar om ordnad finansiell stillning.

Nyttan med denna mojlighet for forsiljande foretag dr beroende
av tillgdngen till kollektivtrafikens biljetter som beskrivs i avsnitt 9.4.
For att silja RKM:s biljetter behover kollektivtrafikforetaget god-

kinna det standardavtal som nds via den nationella dtkomstpunkten

for kollektivtrafik.

349



Forslagens genomférande, finansiering och konsekvenser SOU 2020:25

Mojligheter

Andra féretag, som inte ir kollektivtrafikforetag men som vill silja
kollektivtrafikens biljetter, har mojlighet att anséka om att bli utfir-
dare av identifikatorer, det vill siga firdbevis. Genom den nationella
dtkomstpunkten fér kollektivtrafikdata ska det finnas 6ppna forsilj-
nings-API f6r RKM:s biljetter. I de fall de vill silja kommersiella
kollektivtrafikforetags biljetter krivs bilaterala avtal.

Utredningen har haft kontakt med tjinsteleverantérer som erbju-
der mobilitet som en tjinst. Dessa ir positivt instillda till méjlig-
heten att ingd 1 systemet. Utlindska féretag ir sirskilt positiva till
mojligheten, om systemet bygger pd en internationell standard —
vilket forslaget innebir — eftersom det underlittar tekniska integ-
rationer for dessa foretag. Nyttan for resenirerna med det nationella
biljettsystemet blir storre ju fler féretag som ansluter sig. Det idr dir-
for viktigt med l3ga barridrer for anslutning.

Systemet mojliggor dven for féretag som inte har som frimsta
affirsidé att silja kollektivtrafikbiljetter att ocksd utveckla produkter
som inkluderar kollektivtrafik. Det kan till exempel vara en kiosk-
kedja, som siljer kollektivtrafikbiljetter frin RKM i dag eller ett bio-
foretag, som erbjuder kép av biobiljetter och dir kollektivtrafikresan
1 anslutning till forestillningen ingér.

Utredningen bedémer att den frimsta mojligheten finns 1 utveck-
lingen av mobilitetsabonnemang, som inkluderar tillgdng till flera
transporttjinster genom ett gemensamt kop.

De fordelar som infrastrukturen for det nationella biljettsystemet
innebir {or foretag som inte ir kollektivtrafikforetag dr foljande:

e mojlighet att pd ett effektivt sitt {4 tillgdng till andra kollektiv-
trafikforetags biljettutbud, genom biljettvixeln, f6r att silja andra
foretags biljetter,

e mojlighet att utfirda firdbevis som kan hilla produkter frén flera
foretag som mojliggdr maskinell validering (férutsatt att ritt mjuk-
vara ir installerad 1 lisarna), samt

o tillgdng till en central avrikningsfunktion.
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Kostnader

Foretag (tredjepartsforsiljare) som inte ir kollektivtrafikforetag kan
pa frivillig vig vilja att ansluta sig till det nationella biljettsystemet
och gor det d& pd kommersiella grunder, vilket betyder att det 1 s3
fall bor innebira en nytta for verksamheten.

De atgirder som dessa féretag behover vidta ir att hantera IDF
baserade pd EMV-standard (kernel 5). Utredningen bedémer att det
varierar kraftigt hur mycket en sidan hantering kan kosta, eftersom
det ir helt beroende pd vilken infrastruktur féretaget utgdr ifrin.

De foretag som viljer att ingd 1 systemet delar pd de driftkost-
nader som uppstir for de centrala funktionerna i systemet. Utifrdn
den anvindning som foretaget har av systemet betalar foretaget for
driften genom en systemavgift vid respektive biljettf6rsiljning.
Utgdngspunkten ir en procentuell avgift som ir sjunkande, dvs. ju
storre volym som siljs genom systemet desto ligre blir den procen-
tuella systemavgiften. Utifrin en kostnadsberikning framtagen av
Samtrafiken och validerad av ett teknikforetag bedémning ér att drif-
ten av hela systemet kommer att kosta 10-27 miljoner kronor per &r.
Denna kostnad kommer att férdelas mellan ingdende parter, vilket 1
vart fall ir 21 RKM.

Trafikverket, eller den myndighet som regeringen bestimmer

Utredningen foresldr att Trafikverket blir ansvarig myndighet for att
tillhandahilla den digitala infrastrukturen f6r det nationella biljett-
systemet, eftersom myndigheten redan har visst ansvar inom kollek-
tivtrafikomradet. Skulle det framéver bildas en myndighet som ir
bittre limpad dn Trafikverket kan ansvaret 6vergi till den myndig-
heten.

Genom att en myndighet tillhandahiller det nationella biljett-
systemet, sikerstills att systemet inférs 1 linje med statens inten-
tioner. Det ir sedan mgjligt f6r myndigheten att med féreskrifter
limna uppgifter till andra organisationer, pd motsvarande sitt som
sker 1 dag nir Transportstyrelsen genom foreskrifter har limnat upp-
gifter till Samtrafiken om det gemensamma systemet fér trafikant-
information.

Nir det giller det nationella biljettsystemets digitala infrastruktur
och dess tre centrala funktioner foreslar utredningen att Trafikverket
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genom foreskrifter limnar uppgiften att tillhandahilla systemet till
Samtrafiken. Samtrafiken har anmilt intresse till utredningen for att
tillhandah&lla féreslagna funktioner. Utredningen bedémer att det
ir den mest kostnadseffektiva 16sningen, eftersom delar av den infra-
struktur som féreslds redan finns inom Samtrafiken i dag. Eftersom
utredningen ska foresld en si kostnadseffektiv [6sning som méjligt,
har den foérutsittningen varit en utgdngspunkt for den konsekvens-
utredning som har genomférts nir det giller kostnaderna for de
centrala funktionerna.

Anledningen till att utredningen inte féreslar att ansvaret for att
tillhandahilla systemet ska limnas direkt till Samtrafiken ir att det
finns ett virde i att staten kan forbehilla sig ritten att vilja ansvarig
organisation och reglera villkoren for systemet.

Ansvar och kostnader for att tillbandabdlla den digitala
infrastrukturen for det nationella biljettsystemet

Det ansvar som 3liggs en myndighet {6r att tillhandahélla infrastruk-
turen av det nationella biljettsystemet ir att sikerstilla att foljande
centrala funktioner upprittas:

— en biljettvixel,
— en central hantering av identifikatorer, samt

— en avrikningsfunktion.

Myndigheten ir personuppgiftsansvarig f6r de personuppgifter som
kan férekomma i systemet och behover dirmed skapa regelverk och
vidta skyddsdtgirder som stir i proportion till och motverkar de
risker som foreligger 1 hanteringen av data i samband med avrik-
ningsfunktionen. Det handlar till exempel om regler f6r utlimnande
av information, att skapa funktioner for pseudonymisering samt
uppritta regler f6r gallringsrutiner. Genomférandekommittén ska ta
fram ett underlag till myndigheten gillande detta.

Utredningen har 13tit Samtrafiken och ett fristdende konsultbolag
inom teknikomridet att uppskatta vad de centrala funktionerna skulle
kosta att bygga upp. Uppskattningsvis ir kostnaderna cirka 100 miljo-
ner kronor. Mot slutet av detta kapitel redovisar vi en ekonomisk
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genomgang. Dessa kostnader forutsitter nigra redan gjorda inves-
teringar av Samtrafiken 1 till exempel en biljettvixel.

En myndighet behéver ansvara for en statlig kompensation till
RKM och ersittning till den organisation som fir ansvar fér upp-
byggnaden av de centrala funktionerna och fir kostnader till f6ljd av
investeringar eller anpassningar av ett nationellt biljettsystem. Vi
foresldr som framgir senare i detta avsnitt att en genomférande-
kommitté s3 tidigt som mojligt bor f4 1 uppdrag att forbereda ett
ramverk for den statliga kompensationen och att tills vidare ansvara
for att administrera ansékningar om kompensation. Detta arbete bor
ske 1 nira samarbete med Trafikverket.

Tabell 9.1 Berdknade kostnader for Trafikverket

Uppgift Kostnad Kostnad Kostnad Kostnad
ar 2020 ar 2021 ar 2022 ar 2023-
Formulera krav pé: 0,75 mnkr 1,5 mnkr 1,5 mnkr 0,75 mnkr

e Biljettvaxel

o |DF-register

e Avrakningsfunktion

Utveckling av: 13-35 mnkr*  13-35 mnkr*  13-35 mnkr*
e Biljettvéxel

o |DF-register

e Avrakningsfunktion

Drift av: 10 mnkr**
e Biljettvaxel

o |DF-register

e Avrakningsfunktion

Berakningen bygger pa att en person arbetar heltid med detta pa myndigheten.

* Investeringen berdknas landa pa totalt 40-110 mnkr. Uppgifter och ddrmed kostnader foreslas
laggas pa Samtrafiken.

** Driften bedoms kosta 10—27 mnkr/ar, men 2023 ar den &nnu inte fullt utbyggd. Uppgifter och
darmed kostnader foreslas laggas pa Samtrafiken.

Samtrafiken

Utredningen féresldr att ett uppdrag att svara {6r de centrala funk-
tionerna dverlimnas frin Trafikverket till Samtrafiken genom fore-
skrifter. Med dessa foreskrifter kan Samtrafiken f8 1 uppdrag att
utveckla, tillhandahilla och skéta driften av biljettvixeln, IDF regist-
ret och avrikningsfunktionen. Mnga av funktionerna liknar de som
Samtrafiken tillhandahiller f6r bokade kollektivtrafikresor i Sverige.
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Det kommer dirmed att uppstd synergieffekter fér branschen
genom att utvidga ett existerande samarbete i stillet f6r att grunda
nigot nytt, vilket utredningen finner kostnadseffektivt. Samtrafikens
styrelse har ocksd till utredningen meddelat att bolaget ir berett att
axla detta ansvar.

Samtrafiken ir 1 dag ett nav {6r den nationella utvecklingen av bil-
jettsamarbeten, standarder och trafikantinformation inom kollektiv-
trafiken. Myndigheterna ska kunna limna ett uppdrag till Samtrafiken
sd linge de finner det limpligt.

Skyldigheter

Om Trafikverket med féreskrifter limnar dessa uppdrag till Sam-
trafiken innebir det skyldigheter for foretaget att leverera funk-
tioner enligt en dverenskommen specifikation. Det dligger di ocksa
Samtrafiken att tillsammans med sina dgare sikerstilla den ldngsik-
tiga driftsekonomin fér systemet utan statliga driftbidrag.

Méjligheter

Eftersom Samtrafiken i dag tillhandahéller det nationella Resplus-
systemet for all bokad kollektivtrafik fir bolaget mojligheter att
uppnd synergieffekter genom att dven tillhandahilla det nationella
biljettsystemet. Det gor dven en tjinsteutveckling mojlig i form av
olika tjinster for kollektivtrafikforetagen, som ir kopplade till fore-
taget.

Kostnader

Om Samtrafiken fir 1 uppdrag att tillhandahilla biljettsystemet,
kommer kostnader for att uppritta de centrala funktionerna att falla
pd foretaget. Utredningen foresldr dirfér att Samtrafiken pd mot-
svarande sitt som RKM fir anstka om statlig kompensation fér de
investeringar och anpassningar som behover goras 1 och med att cen-
trala funktioner 1 biljettsystemets digitala infrastruktur inférs. En
kompensation om 50 procent av utgifterna fér de centrala funk-
tionerna kan utgd. Nerlagd tid inom den egna organisationen kan
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ingd 1 den ekonomiska motprestationen. Enligt den berikning som
finns 1 slutet av detta avsnitt beriknas kostnaderna fér systemet
uppgd till cirka 100 miljoner kronor.

De lpande driftskostnaderna foreslas tickas av anvindaravgifter
pd motsvarande sitt som for Resplus-systemet.

Den standard fér identifikatorer som utredningen f6rslir ir EMV
kernel 5. Den centrala organisation som ansvarar fér att ge foretag
ritt att utfirda identifikatorer, mdste vara medlem i1 organisationen
for EMV kernel 5, vilket medfér en kostnad pd 50 000 kronor per r.

En genomf6érandekommitté for férberedelse och genomférande

Utredningen har tagit fram férslag som giller de grundliggande
principerna och de évergripande dragen for hur ett nationellt biljett-
system kan byggas upp, regleras, finansieras och férvaltas. Mer pre-
ciserade underlag saknas nir det giller ett ramverk for statlig kom-
pensation, innehdll 1 féreskrifter, avtal och andra regelverk for den
digitala infrastrukturen och f6r de centrala funktionerna.

Berérda myndigheter saknar 1 dag kompetens och andra resurser
inom omrddet, vilket skapar problem fér malsittningen att inféra
systemet under forsta halvdret 2022. Om tidsplanen ska kunna héllas,
foreslar vi att en genomférandekommitté inrittas s3 snart som moj-
ligt for att 1 dialog med kollektivtrafikbranschen och 1 samverkan
med berérda myndigheter foérbereda inférandet av ett nationellt
biljettsystem.

En genomférandekommitté kan inrittas som en ny utredning med
direktiv att forbereda genomférandet av ett nationellt biljettsystem
enligt utredningens férslag och att verka fram till december 2022
eller s3 linge som det anses limpligt. Nir lagstiftningen trider 1 kraft
(1 juli 2021) kan genomférandet formellt paborjas med de beslut om
férordningar, foreskrifter och finansiering som krivs for att berérda
myndigheter och RKM ska kunna ta sina roller och bland annat
anstilla personal eller anlita externa resurser. I syfte att férkorta den
startstricka som sedan ir ndédvindig innan det nationella biljett-
systemet kan finnas pd plats, kan genomférandekommittén genom
att ta fram beslutsunderlag om bland annat dataskydd och géra andra
forberedelser underlitta for berdorda myndigheter och RKM att
komma igdng. En viktig och limplig uppgift f6r genomférandekom-
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mittén dr ocksd att ta fram ett ramverk och hantera ansékningar for
den statliga kompensationen for eventuella investeringar och andra
anpassningar som krivs infér en anslutning till biljettsystemet.

Den 1 januari 2023, nir ansokningsméjligheten till statliga kom-
pensationen har stingt, kan kommitténs uppdrag éverg? till Trafik-
verket eller den myndighet som regeringen bestimmer.

Genomférandekommittén bor sdledes svara for f6ljande uppgifter.

o Innehdll i foreskrifter och andra underlag bland annat om data-
skydd for regerings- och myndighetsbeslut,

o Avtal och andra regelverk for den digitala infrastrukturen och de
centrala funktionerna,

e Ramverk f6r och hantering av den statliga kompensationen, samt

e Ansvar for att de centrala funktionerna kommer p3 plats.

Genomférandekommittén ska ansvara for dessa uppgifter 1 nira
samverkan med kollektivtrafikbranschen och berérda myndigheter.

Tabell 9.2 Berdknade kostnader for genomforandekommittén

Innehall Kostnad  Kostnad  Kostnad Kostnad

Ar2020 Ar2021  Ar2022  Ar2023

Forberedelser och  Arbetets innehall: 2 mnkr 5 mnkr 5 mnkr 1 mnkr
genomforande o innehall i foreskrifter

och andra underlag
for regerings- och
myndighetsbeslut,

e avtal och andra
regelverk for den
digitala infrastruk-
turen och de centrala
funktionerna,

o ramverk for och
hantering av den
statliga kompensa-
tionen,

e ansvar for att de
centrala funktionerna
kommer pa plats.
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Transportstyrelsen

Utredningen féreslar att Transportstyrelsen ska ansvara for att med-
dela foreskrifter och utdva tillsyn av infrastrukturen f6r det nationella
biljettsystemet. Detta ansvar kan 3liggas Transportstyrelsen forst
efter det att med ikrafttridandet av foreslagen lagstiftning som-
maren 2021 och nédvindiga férordningar har beslutats. Genom-
forandekommittén bor 1 samrdd med Transportstyrelsen {3 1 uppdrag
att forbereda foreskrifterna. De foreskrifter som utredningen anser
behover utfirdas giller bland annat féljande frigor.

o Regelverk for anvindare av biljettsystemet som stadgar att deras
system lever upp till motsvarande krav som finns 1 BoB-standar-
den samt EMV-standard.

e Regelverk f6r anvindare av biljettsystemet som bland annat avser
regler for anslutning av kollektivtrafikforetag och regler f6r utfar-
dare av identifikatorer.

o Regelverk f6r den avrikningsfunktion som reglerar skuldforhall-
andena mellan deltagande kollektivtrafikforetag.

Eftersom ndgra av de foreskrifter som ska utfirdas ror tekniska spe-
cifikationer, krivs en notifieringsprocess inom EU, vilket kan ta fyra
ménader 1 ansprik. Dirfor behover arbetet med foreskrifter ske paral-
lellt med beredning av lagforslag.

Eftersom Transportstyrelsen redan utovar tillsyn enligt kollek-
tivtrafiklagen foresldr vi att myndigheten far ansvar {ér tillsynen av
den digitala infrastrukturen av det nationella biljettsystemet defini-
erad 1 lagens nya kapitel 3a. Tillsynen foreslds riktas dels mot de
regionala kollektivtrafikmyndigheter som ska ansluta till systemet
och féretag som pd frivillig vig ansluter, dels mot den myndighet
som ansvarar for att tillhandahilla systemet.

Berdknade kostnader for Transportstyrelsen

Transportstyrelsens kostnader blir initialt sannolikt hégre till {6]jd av
till exempel arbetet med att utarbeta foreskrifter for att fordela ansvar
gillande data till det gemensamma systemet for trafikantinformation.
Dessa kostnader beriiknas till 1 persondr per &r de férsta tva dren eller
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cirka 1,5 miljon kronor per &r. Kostnaderna begrinsas senare till till-
synsverksamheten. Vir bedémning ir att resursbehovet for tillsyn
uppgdr till cirka 0,75 miljon kronor per ir.

Utredningen har 1 tabell 9.3 beriknat kostnaderna f6r myndig-
heten fér att utveckla och ansvara for foreskrifter och tillsyn de
forsta dren.

Tabell 9.3 Berdknade kostnader for Transportstyrelsen

Innehall Kostnad Kostnad Kostnad Kostnad
Ar2020  Ar2021  Ar2022  Ar2023-
Foreskrifter ~ Regelverk for: 0,2 mnkr 1,5 mnkr 1,5 mnkr 0

® krav som motsvarar
Biljett- och betal-
standarden samt EMV-
standard

o ytfardare av identifi-
katorer.
Tillsyn av foljande aktorer att 0 0 0,75 mnkr 0,75 mnkr
de lever upp till regel-
verk:
® RKM som ska ansluta
till systemet.

e Foretag som frivilligt
ansluter.

e Myndigheten som
ansvarar for systemet.

9.3.2 Konsekvenser for resendrer och det kollektiva resandet

Kollektivtrafikresenirer som har firdbevis for regional kollektivtrafik
kommer med det féreslagna nationella biljettsystemet att kunna
anvinda sina firdbevis vid resor med regional kollektivtrafik oavsett
var 1 landet som resorna sker.

For att skapa en pataglig overflyttning av resande frin privat-
bilism behover kollektivtrafiken nd de som i dag dnnu inte ir rese-
nirer inom kollektivtrafiken. Enligt Svensk kollektivtrafiks under-
sokning Kollektivtrafikbarometern reste 53 procent av Sveriges
befolkning regelbundet med kollektivtrafik under 2018, medan
andelen som regelbundet reste med privatbil var 82 procent. For att
gora kollektivtrafiken till ett reellt alternativ f6r denna grupp krivs
tjinsteutveckling. Det handlar om att utforma helt nya tjinste-
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erbjudanden dir regional kollektivtrafik kombineras med tillgéng till
andra delade transportmedel.

Ansvaret f6r utformningen av tjinsteerbjudanden ligger pa kollek-
tivtrafikforetagen. Som pipekats tidigare ir det nationella biljett-
systemet en infrastruktur som foérenklar f6r kollektivtrafikforetag
att skapa gemensamma kunderbjudanden till resenirer. Hur attrak-
tiva erbjudandena blir paverkar i vilken utstrickning det nationella
biljettsystemet kan sigas bidra till éverflyttningen. Klart dr att det
nationella biljettsystemet har potential att ta bort barridrer dels for
resenirer som upplever det besvirligt att képa biljetter till kollek-
tivtrafiken, dels for kollektivtrafikféretag som tycker att det finns
tekniska svirigheter att integrera sina system med andra for att
utveckla nya reseerbjudanden.

Konsekvenser pd kort sikt

P3 kort sikt kommer det nationella biljettsystemet sannolikt att ha
begrinsad effekt pd overflyttningen till kollektivtrafik, men rese-
nirerna kommer generellt att vara mer néjda med kollektivtrafikens
biljettsystem.

Resenirsnyttan 6kar framfor allt for att ett IDF-baserat system
med{or sinkta transaktionskostnader vid kollektivtrafikresande och
dkar bekvimlighet vid biljettkép. Transaktionskostnader ir de kost-
nader som uppstdr varje gdng en resenir exempelvis behover leta
information, std 1 ko eller vinta p4 att biljetten blir scannad. Ett IDF-
baserat biljettsystem sinker transaktionskostnaderna och 6kar
bekvimlighet pd f6ljande sitt.

e Reseniren kan ha en och samma IDF-baserade resehandling,
1 stillet f6r som 1 dag ett antal resekort for de regioner och trafik-
operatorer denna reser med.

o Sikerheten f6r reseniren okar di denna inte behéver bira en bil-
jett utan bara en rittighet kopplad mot ett bakomliggande system.

e Scanningen av biljetter blir mer effektiv pd sike, vilket leder till
minskade koer.

e Den fysiska biraren av reserittigheten, ett kort eller annan behé-
rig tingest, behover inte laddas vid ndgon viss terminal.
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e Det ir littare att kopa biljetter 3t andra, eftersom detta kan goras
online.

o Reserittigheter kan flyttas mellan olika resehandlingar knutna till
samma IDF, dir affirsreglerna s3 tilldter. Systemet gor det mojligt
att inte behova koppla reserittigheten till en resehandling som ir
ett traditionellt resekort. Det som krivs for att bira reserittig-
heten i ett IDF-baserat biljettsystem ir ett chip som ir auktori-
serat fér indamalet.

En del RKM har redan infért, eller planerar att infora, ett IDF-
baserat biljettsystem, medan andra ligger lingt efter. Drygt hilften
av Sveriges befolkning bor 1 regioner som har, eller planerar att snart
inféra, ett IDF-baserat biljettsystem (Stockholm, Kalmar, Skéne,
Jonkoping, Halland och Kronoberg). Resenirer inom dessa regioner
har redan, eller kommer inom ndgot r att kunna ta del av, en del av de
nyttor som nimns ovan. Diremot har de RKM som har utvecklat IDF-
baserade system valt att anvinda olika standarder for sina system,
vilket leder till att resenirerna inte kan dra nytta av de funktioner
som en nationell samordning skapar.

Resenirer 1 &vriga regioner, som dnnu inte planerat att inféra ett
IDF-baserat biljettsystem, kommer sannolikt att i ett modernt bil-
jettsystem f6r kollektivtrafik snabbare tack vare det nationella syste-
met, eftersom statens kompensation till den regionala trafikmyndig-
heten underlittar investeringsbeslut.

Transaktionskostnader utgor endast en av de beslutsfaktorer som
paverkar en resenirs val av transportmedel. Forskning visar att de
faktorer som verkar ha storst betydelse {or resenirer ir avgdngstider,
turtithet, restid, palitlighet, enkelhet, kunskap och pris. Dirfor ir
ginsteutvecklingen inom kollektivtrafikomridet viktig f6r att {3 fler
resenirer att resa kollektivt.

Konsekvenser pa lingre sikt

Systemet medger enklare paketering av kombinerade mobilitets-
tjinster och produkter genom att de féretag som har ritt att utfirda
identifikatorer kan inleda samarbeten med kollektivtrafikféretag. Full
nytta av systemet uppnds forst nir systemet dr etablerat och dven
anvinds av andra kollektivtrafikforetag och ¢vriga féretag som vill
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samarbeta med kollektivtrafiken. Som konstaterats tidigare beror
konsekvenserna av det nationella biljettsystemet pd vilka erbjudan-
den som kollektivtrafiken utvecklar genom det nationella biljett-
systemet. I kapitel 7 framgr att en svdrighet i utvecklingen av mobi-
litet som en tjinst dr det hinder som tekniska integrationer innebir.
Genom det nationella biljettsystemet sinks sannolikt den troskeln
och Sverige har mgjlighet att bli ett féregingsland inom utvecklingen
av mobilitetstjinster.

Aven om konceptet mobilitet som en tiinst innu inte har etable-
rats 1 full skala, bedémer utredningen att férslaget om en digital infra-
struktur f6r det nationella biljettsystemet som idr 6ppen for savil
kollektivtrafikféretag som andra foretag att anvinda, kan bidra till
fler mobilitetstjinster. Ett positivt tecken ir att ett antal RKM har
inlett nydanande samarbeten fér tjinsteutveckling, dven om fére-
teelsen dnnu ir i sin linda.

Andra faktorer som pdverkar genomslaget av ett nationellt biljett-
system ir teknikutvecklingen inom fordonsindustrin med till exem-
pel sjilvkérande bilar, som spds forindra képet av transporttjinster
till att 1 storre utstrickning handla om att kopa mobilitetstjinster
genom abonnemang, nigot som det nationella biljettsystemet limpar
sig vil for d& det dr kontobaserat.

9.3.3 Ekonomiska konsekvenser for RKM

Utredningen uppskattar investeringskostnader f6r RKM till cirka
61-87 miljoner kronor totalt. Investeringarna behévs frimst for att
anpassa biljettsystem till BoB-standard och fér att anpassa biljett-
lasare och annan valideringsutrustning till EMV-standarden. Dirut-
over kriver systemet administration av konton och inkép av EMV-
kort. Merkostnaderna f6r detta dr svirare att uppskatta, eftersom det
beror pd olika faktorer som hur ink&p gérs och vilken administration
som RKM har i dag eller planerar for i framtiden.

Biljettlisare/valideringsutrustning

For att kunna visera biljetter 1 ett biljettsystem baserat pd BoB-
standarden mdste fordonen ha en viseringsutrustning, en s& kallad
lisare. Lisningen kan ske pd optisk vig genom att lisa en Aztec-kod
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eller elektroniskt genom att lisa ett NFC-chip (Near Field Com-
munication). Hittills har alla som infort biljettsystem baserat pd
BoB-standarden installerat s kallade multilisare som fungerar med
bida tekniker. Om vi antar att s3 ir fallet dven 1 kommande imple-
menteringar, ir det ingen merkostnad i sjilva viseringsutrustningen.

Forslaget 1 avsnitt 8.2 innebir att RKM dels behover ha ett bil-
jettsystem baserat pi BoB-standarden, dels NFC-lisare som kan lisa
foreslagna chip. Eftersom alla RKM innu inte har ett biljettsystem
baserat pd BoB-standarden 1 bruk, kan det upplevas som en mer-
kostnad att gora det. Utredningen har utgdtt ifrdn att alla RKM
kommer att inféra ett biljettsystem baserat pd BoB-standarden i
enlighet med vad branschen redan har kommit verens om. Dirfor
ir den eventuella merkostnaden endast den ekonomiska skillnaden 1
nir detta inférande sker 1 tiden.

Avtalstiden f6r existerande s kallade smarta kort-16sningar héller
1 minga fall pd att 16pa ut. Skinetrafikens avtal l6pte ut forst under
2019. SL:s avtal gdr ut 2023 och de flesta andra RKM-avtalen upphor
ndgon ging dir emellan. Merkostnaden fér att ta BoB-system tidi-
gare 1 bruk dn planerat {or att kunna ansluta till det nationella biljett-
systemet 2022 uppskattas vara i storleksordningen 2-5 miljoner kro-
nor per RKM. Enligt utredningens enkit ir det sju RKM som kan
vara foremadl for det, dvs. en total kostnad pd 14-35 miljoner kronor
om de inte gér gemensamma upphandlingar. Vid gemensamma upp-
handlingar blir den beriknade kostnaden per system mer relevant in
kostnaden per RKM.

For att RKM ska kunna ansluta sig till den nationella biljett- och
betalvixeln krivs att de gor investeringar i sin egen mjukvara. Baserat
pd intervjuer med Samtrafiken uppskattas investeringen fér varje
RKM bli cirka 2 miljoner kronor eller cirka 42 miljoner kronor fér
samtliga RKM.

Utredningens férslag innebir en identifikation med ett s8 kallat
IDF (NFC-chip). Lisarna méste d3 installeras med en mjukvara som
kan lisa chip. Branschen hade férst tagit fram en egen standard for
denna lisning, BoB MTS 7 (Mobile Ticket Specification version 7). SL
valde senare att i sin utveckling 1 stillet utgd frdn den internationella
EMV-standarden for samma sak. Utredningen ser férdelar med att
EMV-standarden ir internationell och dirfor mojliggor for fler
kollektivtrafikféretag att ansluta till det nationella biljettsystemet
jimfért med om systemet hade byggt pd en inhemsk standard. For
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att dra nytta av de investeringar som SL redan har gjort, foreslir vi
en version av standarden som heter kernel 5. Forslaget dr dirfor att
alla RKM ska anvinda EMV kernel 5, liksom alla andra féretag som
tar del av systemet.

Eftersom samarbetet mellan RKM i s6dra Sverige (Hallandstrafi-
ken, Linstrafiken Kronoberg, Jonkdpings Linstrafik och Kalmar
Linstrafik) tillsammans med Skinetrafiken redan har infért, eller
planerar att inféra, BoB MTS 7 istillet f6r EMV kernel 5, uppstir
det for dessa en merkostnad att omprogrammera lisare. Skine-
trafiken har under hand informerat om att de indd planerar att
overgd till EMV innan 2022 och problemet kvarstdr d3 hos de &ter-
stiende fyra regionerna. Dessa fyra anvinder samma biljettsystem,
vilket innebir att en uppgradering endast kriver en ny mjukvara.
Kostnaden for en sidan mjukvara inklusive arbetet att uppdatera
lisarna bedéms i storleksordningen 5-10 miljoner kronor.

Kostnader for EMV-kort

Konsekvensanalysen visar att EMV-kort dr dyrare in MTS 7-kort.
Kostnaden for plastkort med chip ir diremot 1 stor utstrickning
beroende pd vilken volym som bestills och kostnaderna ir dirfor
svirbedomda. Troligen kommer SL:s stora volymer av EMV-kort att
utradera en eventuell prisskillnad pd marknaden. Det ir ocksd moj-
ligt att RKM 1 framtiden gir samman vid bestillningar av plastkort
for att ytterligare pressa priserna.

Kostnader for administration av identifikatorer och anvindarkonton

Redan i dag har resenirer hos de flesta RKM mojlighet att registrera
sig som kund och utféra kop. De flesta RKM, liksom foretag i andra
branscher, ser férdelar med att kunderna skapar konton fér kop. Det
faktum att det foreslagna biljettsystemet bygger pd att reseniren
skapar ett konto, med undantag f6r de produkter som RKM viljer
att skapa utan krav p konto, bér med andra ord inte piverka RKM
1 ndgon storre omfattning. Med samma logik bér det inte innebira
ndgra pdtagliga kostnader att hilla ett IDF-register, dven om hanter-
ingen behéver vara forenlig med GDPR och datasikerhet, likt verk-

samheten 1 dvrigt.
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Kostnader for anslutning till avrikningssystemet

Varje RKM kommer ocks3 att ha vissa kostnader for att ansluta till
det nationella avrikningssystemet. Det nationella avrikningssystemet
har potential att ersitta manga befintliga eller framtida bilaterala och
multilaterala avtal som RKM har med varandra. Det dr dock osikert
1vilken utstrickning det verkligen kommer att ske och vi har dirfor
inte uppskattat kostnadsbesparingen for en sddan férenkling.

Kostnader for anvindning av EMV kernel 5

Den foéreslagna standard som det nationella biljettsystemet bér utgd
frén ir EMV kernel 5 med tillgdng till kort utan de stora kreditgivarnas
loggor. Denna standard stiller krav pd att systemets huvudman ir
medlem i féreningen f6r huvudmannaskapet av EMV kernel 5, vilket
fér huvudmannen kostar 50 000 kronor per &r. Den centrala funk-
tionen behover certifiera alla RKM och dirmed ge dessa behérighet
att anvinda systemet i sina befintliga biljettsystem. Ungefir vart-
annat &r kommer certifikaten, det vill siga behorigheterna, att behéva
fornyas.

Tabell 9.4 Beraknade kostnader for RKM

Antal Nedre Ovre Total
berérda Kostnads- kostnads-

RKM spann spann
Tidigarelaggning av BoB-implementering 7 2 mnkr 5 mnkr 14-35 mnkr
i de regionala biljettsystemen
Anpassning till nationellt biljettsystem for 21 2 mnkr 42 mnkr
RKM
Erséttning av MTS 7 till EMV 4* 5mnkr 10 mnkr  5-10 mnkr
Totalt 61-87 mnkr

* Regionerna i sodra Sverige med gemensamt system.

Driftskostnader for det nationella biljettsystemets digitala
infrastruktur

Kostnaderna for biljettsystemet ska tickas av anvindaravgifter som
betalas av de aktdrer som ansluter sig, pd motsvarande sitt som att
kollektivtrafikféretagen finansierar det nationella Resplus-systemet

364



SOU 2020:25 Forslagens genomférande, finansiering och konsekvenser

for all bokad kollektivtrafik. Nir det giller driftskostnader dr Sam-
trafikens uppskattning betydligt hogre in teknikbolagets bedémning.
Teknikbolaget uppskattar att kostnader for drift av system generellt
uppgir till cirka 25 procent av investeringskostnaden. Utifrin detta
nyckeltal uppskattar utredningen kostnaderna for driften av de cen-
trala funktionerna till 10-28 miljoner kronor per r.

Statlig kompensation till RKM och den organisation som ska
tillbandahailla systemet

Infrastrukturen for det nationella biljettsystemet dr ett statligt
ansvar, som stiller krav pd att alla RKM ansluter sig. Dirfor foreslar
utredningen att staten bor betala ut en kompensation till parter som
far skyldigheter till {6]jd av systemet. En kompensation ska kunna
betalas ut som ersittning f6r en del av de kostnader som uppstér hos
RKM och den organisation som fir i uppgift att tillhandah3lla
systemet. Vi kan se att en del av de investeringar som behéver goras
redan dr planerade inom kollektivtrafikbranschen och hos enskilda
RKM. Diremot bedémer utredningen att en ekonomisk kompen-
sation dr nodvindig for att géra alla nddvindiga investeringar
mojliga. Det giller sirskilt f{or RKM med anstringd ekonomi.

Dessa fir kostnader f6r att anpassa sina befintliga system eller fér
investeringar for att mojliggora det nationella biljettsystemet. Kom-
pensationen ska inte g3 till hirdvaruinvesteringar eller drift av syste-
met. De uppskattade kostnaderna f6r centrala funktioner uppgar till
40-110 miljoner kronor och de regionala investeringarna beriknas
uppgd till 61-87 miljoner kronor, vilket tillsammans motsvarar cirka
100-200 miljoner kronor.

Eftersom RKM och branschféretag ind4 har behov av att utveckla
sina system, anser utredningen det vara skiligt att kriva en motfinan-
siering om 50 procent. Motfinansiering ska kunna ske 1 form av ner-
lagda mantimmar. Mot bakgrund av de uppskattade investerings-
kostnaderna for den centrala digitala infrastrukturen och de regio-
nala anpassningarna som behover goras, foresldr utredningen att
staten bidrar med kompensation om totalt 100 miljoner kronor.
Utvecklingsprojekt inom féljande omriden bor kunna bli féremal
for ekonomisk kompensation.
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¢ Projekt som realiserar det nationella IDF-registret,
e Projekt som realiserar biljettvixel baserat pd BoB-standard,
e Projekt som realiserar nationell avrikning,

e Projekt som moderniserar biljettsystemen 1 enlighet med BoB-
standard,

¢ Projekt som moderniserar datahanteringen och uppfyller kraven
for nationella harmoniserade data i NetEx, SIRI eller annat av myn-
digheter anmodat format, samt

e Projekt som leder till harmonisering av affirsregler.

Ansokan om kompensation ska kunna limnas efter det att lagstift-
ningen har tritt 1 kraft 2021 och ansékningstiden ska kunna vara
oppen till den 31 december 2022 eller till den tidpunkt nir medlen
ir slut. Projekten ska vara slutférda senast den 31 december 2023.
Projektmedel fér inte tilldelas utan att ansékande part som en del 1
ansdkningsprocessen har forklarat hur drift och férvaltning av
system ska ske och finansieras.

9.4 En nationell atkomstpunkt for mobilitetstjanster
och tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens
biljetter

For att frimja innovation inom mobilitetsomrddet foresldr utred-
ningen en rad dtgirder. Genom dessa ska det bli enklare fér tjinste-
foretag att utveckla mobilitetstjinster, vilket gor kollektivtrafiken mer
attraktiv och tillginglig for resenirerna.
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Figur 9.2 En nationell atkomstpunkt fér mobilitetstjanster och
tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikens biljetter

Centrala S & Innovation for
funktioner “

mobilitetstjanster

Oppen tredjeparts-
fdrsaljning av kollektiv-
trafikens biljetter

. NATIONELL

ATKOMSTPUNKT

FiR KOLLEKTIV-
TRAFIKDATA

Den existerande nationella tkomstpunkten med kollektivtrafikdata
(NAP) utvecklas till att dven innehilla foljande.

¢ Biljettinformation avseende produkter och priser,

¢ Realtidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation till
tidtabell, samt

e Standardavtal for tillging till RKM:s biljettprodukter for tredje-
partsférsiljning.
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Figur 9.3 Relationen mellan systemet for trafikantinformation (GTI)
och en nationell atkomstpunkt for kollektivtrafikdata (NAP)
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Den existerande nationella dtkomstpunkten med kollektivtrafikdata (NAP) utvecklas till att 4ven innehélla
biljettinformation avseende priser och produkter, realtidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation
till tidtabell och standardavtal for tillgang till RKM:s biljettprodukter for tredjepartsforsaljning.

9.4.1 Berdrda organisationer och ansvar

Foljande organisationer ir direkt berérda av forslaget.
— Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
- Kollektivtrafikforetag

— Andra foretag som vill utveckla tjinster med kollektivtrafik-
data och 6ppna férsiljnings-API

— Trafikverket
— Transportstyrelsen
— Konsumentverket

— Samtrafiken

- En genomférandekommitté
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Regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)

RKM har samma skyldigheter, mojligheter, kostnader och ekono-
miska fordelar med utredningens férslag som alla kollektivtrafik-
foretag har och som anges under rubriken Kollektivtrafikféretag.
Foér RKM giller dessutom féljande aspekter.

Skyldigheter

RKM ska tilldta tredjepartsforsiljning av sina produkter utan diskri-
minering och pa lika villkor. RKM-produkter som av nigon anledning
inte ir relevanta for tredjepartstorsiljning (till exempel skolkort) ska
kunna undantas genom foreskrifter frin Transportstyrelsen. RKM
fir dven begira dispens foér andra biljettprodukter som bedéms
irrelevanta f6r tredjepartsforsiljning.

Ett standardavtal behéver utvecklas {6r tredjepartsférsiljning som
reglerar villkoren for tillgdng till och forsiljning av RKM:s biljetter
och som anger ett utrymme f6r en rimlig f6rmedlingsavgift som lim-
nas till den part som siljer. Utredningen forslar att Konsument-
verket ska bistd i arbetet med att inritta tredjepartsforsiljning av
kollektivtrafikens biljetter genom att leda arbetet med att skapa en
branschéverenskommelse med Svensk Kollektivtrafik. Overenskom-
melsen ska skapa regler for tredjepartstorsiljning och sikerstilla att
resenirers intressen tas om hand vid tredjepartstorsiljning av kollek-
tivtrafikens biljetter.

RKM ska i sina trafikférsérjningsprogram redovisa digitala dtgir-
der for att underlitta reseplanering och férsiljning foér offentlig och
kommersiell trafik s3 att dessa kan komplettera varandra och utdkas
till att omfatta nya mobilitetstjinster.

Majligheter

Forslaget om 6ppna forsiljnings-API innebir att RKM:s biljetter blir
mer tillgingliga utan att varje RKM behover utveckla egna lsningar
for att gora dppna forsiljnings-API tillgingliga.

Forslaget om ett tilligg 1 transportférsdrjningsprogrammet ger
RKM méjligheter till utvecklad samordning av digitala tjinster. Det
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kan skapa en effektivare anvindning av transportsystemet och frimja
foretag som bidrar med kompletterande kollektivtrafik.

Kostnader och ekonomiska fordelar

Det finns ekonomiska férdelar med att RKM slipper utveckla egna
16sningar f6r att gora ppna forsiljnings-API tillgingliga. Andra f6r-
delar ir att det dr den siljande parten som tar kundrelationskost-
naden i form av kundtjinst, reklamationshantering, fakturering med
mera. Frigan om det totalt sett leder till en kostnad eller inte beror
pd det utrymme for forsiljningsavgifter som RKM limnar pd sina
biljettproduketer.

Upprittande av en branschéverenskommelse om villkoren for
tredjeparts forsiljning bedéms medféra marginella kostnader for
RKM. Nir Bussféretagen slot en liknande branschéverenskommelse
under ledning av Konsumentverket var branschens tillkommande
kostnad, 6ver nedlagd tid, ersittning f6r konsultation av en jurist.

Eftersom redovisningen 1 trafikférsorjningsprogrammen inte inne-
bir ndgot annat in ett redovisningsansvar ir forslaget inte férenat
med annat in marginella kostnader for att ta fram det underlag som
krivs for redovisningen.

Kollektivtrafikforetag

Med kollektivtrafikforetag avses hir den definition som anvinds i
lagen (2010:1065) om kollektivtrafik. Det beror dirfér bAde RKM
och féretag som bedriver kommersiell kollektivtrafik.

Skyldigheter

For kollektivtrafikforetag finns redan ett krav att limna data fér
trafikantinformation. Detta utékas nu med utredningens férslag om
att kravet dven ska gilla information om produkter och priser. Med
produkter avser vi biljetter eller firdbevis f6r en rittighet att anvinda
persontransportjinster. Det som avses med priser dr biljetternas,
eller firdbevisens, pris. Forslaget ir i enlighet med EU-f6érordning
2017/1926, serviceniva 2 och 3. Det giller bara information om pro-
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dukter och priser, det vill siga inte f6rsiljnings-API, som mojliggdr
forsiljning av produkterna.

Kollektivtrafikforetag ska ocksa enligt utredningens forslag limna
realtidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation till tid-
tabell till ett gemensamt system for trafikantinformation samt biljett-
produkter och priser f6r dessa enligt det regelverk som Transport-
styrelsen upprittar.

Utredningen foresldr att kravet pd att limna dynamiska data
enbart bor omfatta de kollektivtrafikforetag som redan har realtids-
data digitalt (maskinellt lisbart). Detta f6r att inte skapa orimliga
krav pd berérda féretag. Det innebir att kollektivtrafikforetag som
inte har systemstod for digital hantering av dynamiska data inte
behéver implementera sidana l6sningar. Utredningen bedomer att
med denna avgrinsning ir det i férsta hand de stora kollektivtrafik-
féretagen som redan hanterar realtidsdata som berérs. Nir det giller
priser och produkter berérs alla kollektivtrafikféretag och for de
foretag som har en dynamisk prissittning och ska leverera ligsta pris
och medelpriser tillkommer en ny rutin {6r att genomféra detta.

Mijligheter

De mojligheter forslaget innebir ir att kollektivtrafikforetag 1 sina
digitala tjinster kan utveckla informationen till resenirer som inbe-
griper realtidsinformation. Det giller inte bara f6r de egna fordonen
utan dven for annan trafik som kan anknyta. Det dr kint att real-
tidsinformation om till exempel trafikstérningar ir nigot som
efterfrigas av resenirer. Genom dessa data underlittas tjinster till
resenirer som ger aktuell trafikinformation. Med férslaget att kollek-
tivtrafikforetagen dven ska limna information om biljettprodukter
och priser, kan tjinster utvecklas som ger ett bittre beslutsunderlag
for resenirer vid planering f6r och val av resa med kollektivtrafik.

Kommersiella kollektivtrafikforetag har ritt att £3 sitt utbud expo-
nerat i NAP, vilket gor att deras produktutbud finns tillgingligt for
yjdnsteinnovation av tredje part.

Forslaget om att RKM i sina trafik{érsorjningsprogram ska redo-
gora for dtgirder som underlittar reseplanering och f6rsiljning som
inkluderar trafik frin andra kollektivtrafikféretag kan pd sikt paverka
kollektivtrafikféretagen. Krav pd redovisning av dtgirder kan frimja
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att den offentliga kollektivtrafikens kundgrinssnitt 1 6kad grad inklu-
derar annan kollektivtrafik in den egna, vilket kan vara positivt f6r
dessa foretag.

For att silja RKM:s biljetter behover kollektivtrafikféretag god-
kinna det standardavtal som ska kunna nis via NAP. Vill féretaget
silja kollektivtrafikbiljetter frdn andra kollektivtrafikféretag behover
de ingd avtal med dessa. Tillgdng till biljetter nds genom det natio-
nella biljettsystemets biljettvixel. Biljettvixeln innebir att kollektiv-
trafikforetaget endast behdver géra en BoB-gemensam integration
i stillet f6r en integration med respektive kollektivtrafikforetag.

Kostnader

Forslaget att leverera positionsdata och prognoser 1 relation till tid-
tabell dr begrinsat till att gilla de kollektivtrafikforetag som har sddana
data 1 digitalt format. Det innebir att kollektivtrafikféretag inte
behover utveckla och implementera nya 16sningar, om de 1 dag inte
har systemstdd for insamling och hantering av dynamiska data i ett
maskinlisbart format. De kollektivtrafikféretag som har realtidsdata
behover enligt utredningens férslag exportera dessa data till NAP i
ett standardiserat format.

Utredningen anser att begrisningen av kravet att leverera data till
att bara gilla realtidsdata som finns i digitalt format innebir att mer-
kostnaderna f6r forslaget blir marginella. I nuliget limnar ungefir
hilften av 21 RKM sina dynamiska data till NAP. Ovriga RKM har
uppgifterna 1 digitalt format men kan inte leverera dessa, eftersom
Samtrafiken i dagsliget inte dr firdiga med utvecklingen av en teknisk
16sning som kan ta emot dessa format.

De kostnader som uppkommer fé6r RKM, som har dynamiska
data i digitalt format men som innu inte férmedlar den till GTT, upp-
stdr for att de behover sitta upp systemet for att 16pande leverera
realtidsdata och eventuella justeringar i format av denna. Fér att
sikerstilla leverans av dynamiska data frin 6vriga RKM beriknar
utredningen att systemanpassningar behdver genomforas 1 4-5 under-
leverantdrers trafikdatasystem till en kostnad av cirka 500 000 kronor
per system. Berikningarna bygger pd de kostnader som Samtrafiken
har haft f6r att bygga upp ett motsvarande system.
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Motsvarande behov av systemanpassningar bedémer vi finns dven
for kommersiella kollektivtrafikforetag. Totalt beriknas forslaget
medféra en utvecklingskostnad pd 4-5 miljoner kronor fér de kollek-
tivtrafikforetag och deras underleverantdrer som omfattas av forslaget.

Andra foretag som vill utveckla tjinster med kollektivtrafikdata
och 6ppna forsiljnings-API

Majligheter

Foretag som lever upp till de krav som stills pa tredjepartstorsiljare
har méjlighet att silja RKM:s biljetter som finns tillgingliga i NAP.
Det idr kint att foretag har efterfrigat den mojligheten och
utredningen anser att det dels kan gora andra féretags kunderbju-
danden mer attraktiva, dels kan ¢ka tillgingligheten till kollektivtrafik.

Foretag kan ocksd 1 sina digitala tjinster utveckla informationen
till resenirer som inbegriper realtidsinformation avseende positions-
data och prognoser i relation till tidtabell och information om priser
och produkter. Realtidsinformation om till exempel trafikstérningar
ir ndgot som ir efterfrigat av resenirer. Genom dessa data under-
littas tjinster till resendrer som ger aktuell trafikinformation.

Framtida ekonomiska fordelar

Forslaget innebir inga kostnader eller skyldigheter fér dessa foretag,
diremot mojlighet till framtida ekonomiska fordelar genom utveck-
ling av nya tjinster som bygger pd utvecklingen av NAP.

Trafikverket
Skyldigheter

Trafikverket foresls utdka innehallet i NAP. Utover denna skyldig-
het behover processer och dokumentation utvecklas for att skapa ett
fungerande system for tredjepartsférsiljning.
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Mojligheter

Trafikverket har mojlighet att med féreskrifter limna éver verksam-
heten, men inte ansvaret, fér en nationell tkomstpunkt f6r kollek-
tivtrafikdata till en annan organisation, till exempel till Samtrafiken.

Trafikverket kan anvinda nya data i sina egna informationstjinster
gentemot resenirer.

Kostnader

Utskningen av innehsllet av NAP beriknas kosta 2 manér eller cirka
3 miljoner kronor 3rligen, vilket vi foresldr tas frin den nationella
infrastrukturplanen. Foér att Trafikverket ska kunna hantera till
exempel avtal i samband med tredjepartférsiljning krivs finansiering
for detta.

Tabell 9.5 Berdknade kostnader for Trafikverket

Innehall ISostnad Kostnad Kostnad Kostnad
Ar2020 fAr2021 Ar2022 Ar2023-
Utveckla innehallet i Innebar tillfora: 1,5 mnkr 3 mnkr 3 mnkr
nationella dtkomst- o Biljettinformation
punkten for kollektiv- avseende priser och
trafikdata produkter

® Realtidsdata av-
seende positionsdata
och prognoser i rela-
tion till tidtabell
e Standardavtal for
tillgang till RKM:s
biljettprodukter for
tredjepartsforsaljning
Utveckla processer och
dokumentation for tredje-
partsforsaljning.

Inrdtta ett rad med repre-
sentanter fran RKM
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Transportstyrelsen
Skyldigheter

Transportstyrelsen bor meddela foreskrifter och utéva tillsyn dver
att av kraven pd RKM att tillgingliggora sina produkter till tredje-
partfoérsiljning f6ljs. RKM ska genom féreskrifterna kunna medges
undantag for vissa produketer, till exempel skolkort, eller kunna begira
dispens for andra produkter, som inte anses relevanta for tredje-
partsforsiljning.

Nir det giller tredjepartforsiljning behéver ett regelverk upp-
rittas som tydligt beskriver rittigheter och skyldigheter mellan utf6-
rande part, siljande part och reseniren. Utgingspunkten bér vara
den branschéverenskommelse som Svensk kollektivtrafik utarbetar
under ledning av Konsumentverket.

De foreskrifter som meddelas ska stadga att informationen om
RKM:s biljettinformation, avseende priser och produkter, samt real-
tidsdata avseende positionsdata och prognoser i relation till tidtabell,
ska goras tillgingliga som 6ppna data 1 standardiserade format med
standardiserade villkor. Utbudet ska presenteras pa ett tydligt sitt s
att det blir enkelt for externa parter att férstd vad den nationella
Stkomstpunktens tjinster och datakillor innehsller. Aven bakom-
liggande data och metadata ska tillhandahéllas.

Forslaget innebir att det ansvar f6r trafikantinformation som 1 dag
ligger pd Transportstyrelsen utdkas till att dven gilla information om
priser och produkter, reatidsdata avseende positionsdata och pro-
gnoser i relation till tidtabell samt 6ppna f6rsiljnings-APIL

Nir det giller information om trafikdata, produkter och priser
ska data tillhandahallas via en nationell tkomstpunkt i enlighet med
4 kap. 2 § lagen (2020:1065) om kollektivtrafik och EU-férordning
2017/1926 och dess bilaga A (specifikationer). Kraven 1 férord-
ningen att tillhandahilla statiska trafikdata enligt artikel 4 ska dven
omfatta dynamiska trafikdata, vilket respektive medlemsstater har
ritten att sjilva bestimma 1 enlighet med férordningens artikel 5.

Transportstyrelsen fir i uppdrag att efter samrdd med Trafik-
verket uppritta foreskrifter enligt vilka kollektivtrafikféretag ska
gora trafikant- och biljettinformation tillginglig i det gemensamma
systemet for trafikantinformation och biljetter. Det giller regelverk
for den nya informationen om produkter och priser samt realtids-
data avseende positionsdata och prognoser i relation till tidtabell
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som ska levereras till GTIL. Utredningen ser ocksd ett behov att ett
tydligare regelverk nir det giller information om héllplatser som
redan i dag levereras till GTI. Aven i detta arbete kan en genom-
forandekommitté gora en betydelsefull insats genom férberedelser
innan myndigheterna har hunnit bygga upp kompetens i frigan.

Foreskrifterna bor utgd frin rekommenderade dataformat inom
EU som NetEx och Siri.

Transportstyrelsen bor utdva tillsyn éver att tillimpningen av
kraven gillande NAP som stills pa kollektivtrafikféretag och Trafik-
verket tillgodoses.

Mdjligheter

Transportstyrelsen har mojlighet att med foreskrifter limna upp-
gifter f6r den féreslagna nya informationen f6r GTT till Samtrafiken,
pd motsvarande sitt som sker idag.

Kostnader

Transportstyrelsens kostnader for att utveckla regelverk och ut-
arbeta foreskrifter samt att senare utdva tillsyn har vi beriknat bli
desamma som f6r motsvarande arbetsinsatser gillande den digitala
infrastrukturen (se avsnitt 9.3.1).
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Tabell 9.6

Berdknade kostnader for Transportstyrelsen

Forslagens genomférande, finansiering och konsekvenser

Innehall Kostnad  Kostnad Kostnad
Ar2020 Ar2021  Ar2022

Kostnad
Ar 2023

Foreskrifter

Tillsyn

Regelverk for: 0,2 mnkr 1,5 mnkr 1,5 mnkr

® hur RKM ska tillgang-
liggora sina biljetter

o rittigheter och skyldig-
heter mellan utférande
part, séljande part och
resendren

e information om priser och
biljetter, reatidsdata av-
seende positionsdata och
prognoser

Av féljande aktorer att de 0 0 0,75 mnkr

lever upp till géllande

regelverk nar:

® RKM tillgéngliggdr sina
produkter till tredjepart-
forséljning.

e kollektivtrafikforetag
|&mnar data

o tredjepartforséljare lever
upp till krav

e Trafikverket tillhanda-
haller nationella
atkomstpunkten

0

0,75 mnkr

Konsumentverket

Skyldigheter

Konsumentverket forslds bistd 1 arbetet med att inritta tredje-
partsforsiljning av kollektivtrafikens biljetter genom att leda arbetet
med att skapa en branschéverenskommelse med Svensk Kollektiv-
trafik. En 6verenskommelse ska skapa regler for tredjepartsforsilj-
ning och sikerstilla att resenirers intressen tas om hand vid tredje-
partsforsiljning av kollektivtrafikens biljetter.
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Mojligheter

Genom denna involvering av utvecklingen av tredjepartsforsiljning
kan myndigheten sikerstilla att utformningen tillgodoser rese-
nirernas intressen.

Kostnader

Eftersom upprittande av branschéverenskommelser ir del av myn-
dighetens ordinarie verksamhet beriknar utredningen inga sirskilda
tillkommande kostnader f6r myndigheten. Nir branschéverens-
kommelser sluts minskar behovet av tillsyn, vilket kan innebir effek-
tivitetsvinster fér myndigheten.

Samtrafiken
Skyldigheter

Forslaget innebir att Samtrafiken far ett utékat uppdrag att samla in
data frén alla kollektivtrafikforetag 1 Sverige. Samtrafiken far dven 1
uppdrag att pd Trafiklab.se tillhandah3lla de kollektivtrafikdata som

Trafikverket ska tillhandah3lla i NAP. Samtrafikens skyldigheter
regleras 1 uppdraget frin Trafikverket.

Méjligheter

Samtrafiken har mojligheter att utveckla sin verksamhet under varu-
mirket Trafiklab.se, en samlingsplats dir alla 6ppna kollektivtrafik-
data och tredjepartsutvecklare mots.

Samtrafiken kan befista sin roll i att hantera kollektivtrafikdata
nationellt och utoka tjinsteutbudet till sina partners.

Kostnader och vinster

Kostnaderna f6r Samtrafiken ir kopplade till det uppdrag som Sam-
trafikens partners har limnat angiende Trafiklab.se. Utokas samlings-
platsen finns det en risk att dven kostnaderna ¢kar, vilket dock inte
ir givet. Verksamheten ir redan vil fungerande och den tillkom-
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mande tredjepartsforsiljningen ir enbart ett tillskott med en samling
utdkade dataset. Det kan diremot komma krav pd att Samtrafiken ska
kunna garantera drift dygnet runt, om foretag bygger affirskritiska
applikationer fér ppen tredjepartsforsiljning. Skulle det ske kom-
mer Samtrafiken att behéva ta betalt for sddana tjinster pd affirsmis-
siga grunder.

Vinsterna f6r Samtrafiken ir att produkter frin dess partners nir
en storre spridning.

Samtrafiken kan f3 kostnader f6r datahantering som enligt bolagets
finansieringsprinciper ticks av dess partners. Kostnadernas storlek ir
till stor del beroende av graden av harmonisering, dvs. om kollektiv-
trafikforetagen harmoniserar sina data kan kostnaderna f6r Samtrafi-
ken minska.

En genomférandekommitté for forberedelse och genomférande

Genomfoérandekommittén ska bistd berérda myndigheter 1 arbetet
med att utveckla den nationella dtkomstpunkten f6r kollektivtrafik-
data och inféra tredjepartstérsiljning av RKM:s biljetter. Arbetet
innebir huvudsakligen att bereda underlag f6r utformning av regel-
verk 1 samr8d med myndigheterna och kollektivtrafikbranschen.
Kostnaderna for detta inkluderas 1 kommitténs foreslagna budget i
tabell 9.2.

9.4.2 Konsekvenser for resendrer och det kollektiva resandet
Utikad tillging till RKM:s biljetter

Syftet med att gora tredjepartstorsiljning mojlig dr att skapa fler
kanaler for reseplanering och forsiljning av kollektivtrafikens biljet-
ter och dven forutsittningar for att skapa nya mobilitetstjinster. Med
kravet pd att RKM:s hela trafikutbud ska finnas tillgingligt for tred-
jepartsférsiljning, kommer biljetterna att kunna képas 1 fler kanaler
och i kombination med andra tjinster. Som framgér av kapitel 7 ir
konceptet mobilitet som en tjdnst innu i sin linda. Enkel tillgdng till
oppna férsiljnings-API ir emellertid nigot som efterfrigats vid flera
tillfillen frin aktérer som arbetar med att utveckla féreteelsen. Det
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ir ovisst hur mobilitet som en tjinst kommer att utvecklas och 1
vilken mén kollektivtrafikresandet kommer att paverkas.

Utredningen bedémer att det finns en potential i att pd sikt kunna
forindra persontransporterna till att i stdrre utestickning ske kol-
lektivt. Det finns i dag mycket begrinsad tillgdng till kombinerade
mobilitetstjinster som inkluderar RKM:s trafik och det finns sam-
tidigt en efterfrdgan frin tjinsteleverantdrer inom mobilitet som en
tjinst pd att {3 tillgdng till RKM:s utbud genom 6ppna férsiljnings-
APL Dirfor bor det enligt vir beddmning ocks finnas en potential
foér nya tjinster.

Resenirer som reser 1 andra lin dn hemlinet kommer ocksd att dra
nytta av forslaget. Exempelvis sinks barridrerna {6r tredjepartsutveck-
lare att ta fram applikationer for reseplanering och biljettforsiljning,
som inkluderar kollektivtrafikrelaterade tjinster for samtliga RKM.
Resenirer skulle di endast behéva en mobilapplikation for allt
resande 1 hela Sverige. Om och 1 vilken utstrickning det kan bli en rea-
litet 4r dock svart att férutsiga, eftersom vira forslag bara reglerar
tillgdngen till dessa mojligheter.

Foretag som bedriver tjinsteinnovation och som vill paketera
resetjinster far tillgdng till alla regionala kollektivtrafikmyndigheters
produktutbud och frin 6vriga kollektivtrafikféretag som valt att till-
gingliggdra sina utbud. Exempel pd existerande tjinster ir nationella
eller internationella plattformar for resesokning och biljettforsil)-
ning, vilket skulle kunna vara ett substitut (eller ett komplement) till
existerande plattformar som SJ.se, Resrobot.se eller den framtida
nationella plattformen enligt vart férslag. Det skulle 6ka konkurren-
sen om biljettforsiljning. Exempel pd nya tjinster skulle kunna vara
kommersiella buss-, tig-, elscooter-, flyg- eller taxibolag som kom-
pletterar sina biljetter f6r resor med lokal kollektivtrafik for att ta
sig till och frin sina avgings- och ankomstplatser. Andra exempel
skulle kunna vara rena jimforelse- och planeringsplattformar som
tillhandahdller trafik-, pris- och produktinformation i realtid. Virdet
av sddan innovation ir svirt att kvantifiera.

Vibeddémer att tillgingen till 6ppna forsiljnings-API kommer att
oka konkurrensen pd marknaden och sinka barriirerna fér innova-
tion. I och med detta bedémer vi att det kommer att bli enklare for
en resendr att ta sig frin dorr till dorr.
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Figur 9.4 Vardekedja for utforande och forsaljning av transporttjanst
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Kélla: Ramboll.

Mer trafikinformation till resendren

Varje dag himtar en mingd féretag information frin GTI genom
NAP for kollektivtrafikdata. Genom att ge foretag fri tillging till
data skapas mojlighet till innovation och informationsspridning som
kommer resenirerna till del i ett stort antal kanaler. De data som
1 dag finns tillgingliga avser hillplatser, linjer och tidtabeller.

Resenirer efterfrigar ocksa realtidsinformation avseende fordo-
nens trafikavvikelser. Myndigheten Trafikanalys har gjort en befolk-
ningsenkit for att klargora tillginglighetshinder 1 kollektivtrafiken
for olika grupper av personer med funktionsnedsittningar och for
Sveriges befolkning i dess helhet.' Den visade p4 en samsyn om till-
ginglighetsproblem. Det mest utbredda hindret ir begrinsade
mojligheter till flexibel och spontan service och information, inklu-
sive férmdgan att hantera trafikavvikelser och stoérningar. Alla rese-
nirsgrupper uppfattar hinder pd ett likartat sitt, dven om de ir extra
pafrestande for personer med funktionsnedsittning. Enkiten visade
ocksd att tillginglighetshinder paverkar allas benigenhet att resa
kollektivt, oavsett om reseniren har en funktionsnedsittning eller
inte.

Vibedémer att 6kade datamingder om kollektivtrafiken kan leda
till bittre reseplaneringsfunktioner som resenirer kan dra nytta av.

! Trafikanalys, Kollektivtrafikens barridrer — kartliggning av hinder i kollektivtrafikens tillging-
lighet for personer med funktionsnedsdttning, Rapport 2019:3.
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Detta kan 1 sin tur leda till mer néjda resenirer och resenirer som
reser mer med kollektivtrafiken eller kollektivtrafikrelaterade tjins-
ter som bilpooler eller elsparkcyklar — 1 stillet f6r med bil.

9.5 En nationell forsaljningskanal for reseplanering
och forsaljning av kollektivtrafikens biljetter

I detta avsnitt beskriver vi konsekvenserna av férslaget om en natio-
nell forsiljningskanal fér reseplanering och férsiljning av kollek-
tivtrafikens biljetter. Vir bedémning ir att det av konkurrensskil
finns behov av en neutral férsiljningskanal av kollektivtrafikens bil-
jetter, som staten bor vara huvudman f6r. Forsiljningskanalen bér
vara speciellt anpassad for resenirer med sirskilda behov. Syftet med
en nationell f6rsiljningskanal dr att skapa ett konkurrensneutralt
kundgrinssnitt som siljer hela utbudet av kollektivtrafik 1 Sverige.
Utredningen féreslar ocksd att internationella kollektivtrafikresor i
mdjligaste mén bor ingd 1 forsiljningsutbudet.

Regeringen behover, med stdd av ytterligare dverviganden, avgora
hur den konkurrensneutrala férsiljningskanalen bist organiseras.

Utredningen foreslar enbart huvuddragen f6r en sddan férsiljnings-
kanal och vi resonerar kring vilken paverkan dessa kan {3 pd kollek-
tivtrafikféretag och staten som huvudman. En bransch som ocksi
blir paverkad ir resebyribranschen. Vilken paverkan som blir pd den
ir diremot beroende av hur den konkurrensneutrala forsiljnings-
kanalen organiseras och utformas. Dirfor avstdr utredningen frén att
beddéma det och foreslar att en eventuell f6rdjupad utredningen sir-
skilt bor belysa detta. Sist 1 avsnittet redovisar vi vilken paverkan
forslaget fir pd resendrer och kollektivtrafikresandet.
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Figur 9.5 En konkurrensneutral forsaljningskanal for kollektivtrafikens
biljetter
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9.5.1 Konsekvenser for kollektivtrafikforetag
Skyldigheter

Kollektivtrafikforetag ska limna sitt produktutbud f6r reseplanering
och férsiljning till en konkurrensneutral férsiljningskanal. Dirut-
over ska dessa foretag dven frdn sin egen forsiljningskanal pd ett
tydligt sitt hinvisa till denna férsiljningskanal.

Eftersom syftet r att skapa en forsiljningskanal dir all kollektiv-
trafik finns, ska foéretagen tillgingliggéra hela sitt utbud genom den
nationella forsiljningskanalen, vilket giller sdvil bokade som obokade
biljetter. Transportstyrelsen fir meddela undantag frin denna regel
genom foreskrifter f6r produkter som inte limpar sig att silja genom
en nationell forsiljningskanal. Det kan till exempel vara biljetter som
finns tillgingliga enbart f6r en begrinsad resenirsgrupp. Kollektiv-
trafikforetag kan ocksg anséka om undantag for produkter att ingd i
den nationella férsiljningskanalen, di dessa inte anses vara relevanta
att silja dir.

Forslaget om att alla kollektivtrafikforetag ska vara skyldiga att
hinvisa till den nationella férsiljningskanalen ir for att informera
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resendrerna om hela utbudet av kollektivtrafik 1 Sverige. Till exempel
bor foretaget pd sin forsiljningssida pd webben placera en tydlig ikon
med link till den nationella forsiljningskanalen. Motsvarande ska
kunna finnas for f6rsiljningssidor 1 mobilapplikationer.

Figur 9.6 Exempel pa tydliga placeringar av ikonen for tillgang till all
kollektivtrafik i Sverige

Samma ikon bade for RKM och kommersiella kollektivtrafikféretag
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Jag vill resatill ..

®

All trafik | Sverige

Méjligheter

Kollektivtrafikféretag har méjlighet dels att hinvisa resenirer till ett
komplett utbud, dels att hinvisa resenirer med sirskilda behov till
en tjinst med universell utformning. Det innebir att tjinsten ska ha
héga ambitioner att tillgodose tillginglighet {6r alla, oavsett om kun-
derna har funktionsnedsittning eller inte. Forsiljningskanalen bor
ocksa ge direkt tillgdng till bokning av ledsagning och riksfirdtjinst.

Sannolikt betyder den nationella forsiljningskanalen mest for
mindre, innu inte etablerade kollektivtrafikféretag, eftersom de inte
sjilva har effektiva forsiljningskanaler.
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Ekonomiska konsekvenser

Atgirden att hinvisa till den neutrala férsiljningskanalen ir i sig var-
ken svir eller kostnadsdrivande. Vinsterna kan bli stora i form av néjda
kunder som far sina behov uppfyllda.

For kollektivtrafikforetag med etablerade férsiljningskanaler med
god avkastning pd forsiljningen kan en 6verflyttning av kunder till
en annan innebira sinkta intikter. Innehdller den etablerade forsil;j-
ningskanalen ett brett utbud, minskar diremot motiven f6r kunder
att soka sig vidare till en annan férsiljningskanal.

Foér mindre kollektivtrafikforetag eller nya kollektivtrafikforetag
utan egna etablerade forsiljningskanaler innebir en nationell forsil;j-
ningskanal sannolikt en stor potential f6r att {3 6kade intikter och
nd en bredare kundgrupp.

9.5.2  Konsekvenser for staten bor utredas nar det galler
huvudmannaskapet for en gemensam forsaljningskanal

I kapitel 8 foresldr vi att regeringen ska utreda frdgan om huvudman
for en nationell konkurrensneutral férsiljningskanal for kollektiv-
trafikens biljetter. Vir utredning kom fram till att staten antingen
kan organisera forsiljningskanalen genom en myndighet — forslags-
vis Trafikverket — eller genom ett statligt bolag (S] AB) som en ny
verksamhet eller 1 en befintlig. En utredning bor analysera frigan
grundligt utifrin olika aspekrter.

Ekonomiska aspekten

I dag ir Trafikverket anslagsfinansierat, medan SJ:s forsiljning drivs
kommersiellt. En avgorande friga for staten ir i vilket syfte en kon-
kurrensneutral f6rsiljningskanal ska upprittas och p8 vilka grunder
den ska verka. Utredningen har visat pd kommersiella utmaningar
for en nyetablerad forsiljningskanal. En subventionerad férsiljnings-
kanal skulle, férutom av konkurrensskil, kunna motiveras genom att
den erbjuder mycket god tillginglighet eller si kallad universell
utformning. Om staten bedémer att det ir viktigt att verksamheten
vilar pd kommersiell grund, bér SJ:s roll utredas. Bland annat kan
frdgan analyseras hur tvd renodlade uppdrag i form av produktion av
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tigresor respektive forsiljning av biljetter for all kollektivtrafik
skulle te sig ur bland annat ett ekonomiskt perspektiv. Aven med en
sddan utformning skulle férsiljningskanalen kunna 3 sirskilda upp-
drag att verka for god tillginglighet.

Organisatoriska aspekten

Vi bedémer att resultatet av en utredning som roér organisatorisk
hemvist for en forsiljningskanal f&r konsekvenser for det nationella
biljettsystemets 6vriga delar. Vi foreslar att Trafikverket ska ansvara
for ovriga delar. Beddmningen bygger delvis pd den korta tid som
stdr till férfogande fram till dess att systemet forvintas vara 1 drift.
En utredning om huvudmannaskap for férsiljningskanalen bér dven
beakta modellen frin Norge, dir ett statligt bolag ir huvudman bade
for den nationella férsiljningskanalen och for infrastrukturen f6r det
nationella biljettsystemet. Visar det sig att en organisation bildas fér
att vara ansvarig fér den nationella f6rsiljningskanalen, anser utred-
ningen att det vore naturligt om ocks8 ansvaret f6r andra delar av det
nationella biljettsystemet liggs inom den verksamheten.

Konkurrensrittsliga aspekten

Att staten gir in som en aktiv part 1 konsumentrelationen bor ana-
lyseras ur ett konkurrensrittsligt perspektiv. Det ir viktigt eftersom
kollektivtrafiken i framtiden sannolikt gdr mer mot kombinerade
mobilitetstjinster, dir privata intressen kommer att spela en stor
roll.

9.5.3 Konsekvenser for resenarer och det kollektiva resandet

For resendrer innebir den féreslagna plattformen tillgdng till en for-
siljningskanal som ir helt konkurrensneutral. Det innebir att hela
utbudet av kollektivtrafik redovisas och finns tillgingligt f6r forsilj-
ning pd lika villkor. Den motsvarighet som finns 1 dag ir ResRobort,
men eftersom denna tjinst inte har utvecklats i nigon stérre om-
fattning finns det potential att erbjuda en mer kundvinlig forsil;-
ningsportal. Sj.se dr en vil utvecklad forsiljningskanal med 1 stort
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sett allt utbud, si sannolikt skulle ind3 inte kollektivtrafikresandet
oka pd nigot patagligt sitt med en ny forsiljningskanal.

Férsiljningskanalen skulle ha en universell utformning med hoga
ambitioner att mdta behov hos kunder bide med och utan funk-
tionsnedsittningar. Det ger forsiljningskanalen en profil som vissa
resenirsgrupper saknas bland dagens forsiljningskanaler.

Med en nationell férsiljningskanal av kollektivtrafik skulle staten
{3 6kad mojlighet att styra utbudet 1 denna och bli ett effektivare verk-
tyg i utvecklingen av kollektivtrafiken. Till exempel skulle f6rsiljnings-
kanalen kunna innehilla tjinster som inte ryms inom den vedertagna
definitionen av kollektivtrafik sisom delade tjinster. Resenirer skulle
fi kinnedom om méjligheten at anvinda nyetablerade mobilitets-
ganster. De nya foretagen skulle {3 tillging till en nationell forsilj-
ningskanal som de kanske haft svirt att etablera pd egen hand. Detta
skulle 1 sig kunna verka frimjande f6r kollektivtrafikresandet.

9.6 Statsfinansiella konsekvenser

Tabell 9.7 Statens samlade kostnader (budgetkonsekvenser)

Samlade kostnader for att inféra en digital infrastruktur fér det
nationella biljettsystemet for kollektivtrafik samt utveckling av en
nationell dtkomstpunkt for kollektivtrafikdata

Innehall Kostnad Kostnad Kostnad  Kostnad
Ar2020  Ar2021  Ar2022  Ar2023-
Trafikverket Kompensation* 50 mnkr 50 mnkr 0

Forberedelse** 0,75 mnkr 3 mnkr 4.5 mnkr 0

Lopande 3,75 mnkr
Transportstyrelsen  Forberedelse*** 0,4 mnkr 3 mnkr 3 mnkr

Lopande tillsyn 1,5 mnkr 1,5 mnkr
Genomférande- Forberedelse 2 mnkr 5 mnkr 5 mnkr 1 mnkr
kommittén
Totalt cirka 3 mkr 61 mkr 64 mkr 6 mkr

* Statlig kompensation for att infora en digital infrastruktur for det nationella biljettsystemet.

** Utveckling av Nationell atkomstpunkt for kollektivtrafikdata (medel tas fran TrV:s medel i Nationell
infrastrukturplan).

***|tarbetande av foreskrifter.
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9.7 Ovriga konsekvenser

I detta avsnitt redovisar vi sammantaget analyser av utrednings-
forslagens gemensamma konsekvenser inom en rad omrdden. I ana-
lyserna bedéms den sammanlagda paverkan av en digital infrastruk-
tur for ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik, en nationell
dtkomstpunkt fér mobilitetstjinster och tredjepartsférsiljning av
kollektivtrafikens biljetter samt en konkurrensneutral f6rsiljnings-
kanal for kollektivtrafikens biljetter.

9.7.1 Paverkan pa klimatet

Utredningens forslag syftar ull att frimja kollektivt resande, vilket
antas ge mindre utslipp av vixthusgaser och dirmed en positiv pa-
verkan pd klimatet jimfort med privatbilism. For varje férslag har vi
gjort en bedémning av hur detta pdverkar resenirer och det kollek-
tiva resandet. Utredningens sammantagna bedémning ir att for-
slagens konsekvenser pd kort sikt sannolikt dr begrinsade. P4 lingre
sikt diremot kommer férslagen successivt att bidra till att fler rese-
nirer viljer att resa kollektivt. Det beror frimst pd att forslagen
forenklar f6r foretag att utveckla nya kollektivtrafikerbjudanden och
for resendrer att utnyttja dessa erbjudanden Utredningen anser att
forslagen 1 och med detta kommer att f en positiv klimatpaverkan,
dven om det ir svirt att uppskatta dess omfattning.

9.7.2  Paverkar de féreslagna insatserna brottsligheten
och det brottsforebyggande arbetet?

Ett IDF-baserat biljettsystem minskar stoldrisken av virdesaker, d3
tekniken mojliggor att de traditionella resekorten ersitts. Om rese-
nirer viljer att exempelvis ha sin biljett 1 telefonen 1 stillet for pd ett
separat resekort, minskar antalet virdesaker som skulle kunna bli
stulna. Det blir ocksd mojligt for resenirer att enkelt spirra sitt kort
om det blir stulet eller tappas bort.

Brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet paverkas ocksd
1 och med de férindrade forutsittningar och beteenden som fér-
slagen ger upphov till. Om férslagen exempelvis 6kar resandet med
kollektivtrafiken, skulle det kunna ha konsekvenser fér antalet brott
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som begds. Det brottstérebyggande arbetet skulle behéva utvecklas
1 takt med att integrerade mobilitetstjinster tar plats 1 kollektivtrafi-
ken. Med nya sitt att resa kommer dven nya utmaningar. Om dessa
inte hanteras, skulle risken f6r brott kunna motverka nyttorna med
forslagen ovan. I takt med att sjilvkérande fordon blir mer vanligt
skulle exempelvis frinvaron av en chauffér kunna péverka den upp-
levda tryggheten och dirmed gora att vissa avstdr frin att resa med
kollektivtrafikrelaterade tjinster.’

9.7.3  Konsekvenser for mojligheten att na
de jamstélldhetspolitiska malen

Eftersom fler kvinnor in min reser kollektivt’ bedémer vi att for-
slagen — som bidrar till att forbittra kollektivtrafiken for resendrer —
kommer skapa fler nyttor fér kvinnor och dirmed frimja ett mer
jamstillt samhille. Exempelvis tar kvinnor generellt sett ett storre
ansvar for hanteringen av vird-, skol-, och omsorgsresor och fér-
slagen mojliggor att kvinnor kan ta sig nirmare sin destination.*

En storre andel av de som vixlar firdmedel mellan bil och kollek-
tivtrafik dr ocksd kvinnor. Dirfor dr det dven sannolikt att fler kvin-
nor in min kommer att 6ka sitt resande med kollektivtrafiken eller
kollektivtrafikrelaterade tjinster, som ett resultat av forslagen. Detta
kommer leda till att nyttorna f6r kvinnor blir dnnu stérre.

Mojligheten att nd de jimstilldhetspolitiska milen beror dven pd
hur jimstilldhetsfrigorna kommer att hanteras 1 och med de férin-
drade férutsittningarna och beteenden som foérslagen innebir. Det
ir dock svirt att férutsiga innan det gér att se vilka effekter utred-
ningens forslag far.

2 Bland annat har Shaheen et al (2017) definierat brottslighet som en av barridrerna till inte-
grering av delade mobilitetstjinster.

> Andelen min och kvinnor som nyttjar kollektivtrafik som huvudsakligt firdmedel ir 24 respek-
tive 30 procent (Svensk kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern, 2018).

* Trafikanalys (2016), Jamstilldbetsanalys av trender inom transportsektorn,
www.trafa.se/globalassets/pm/2016/pm-2016_16-jamstalldhetsanalys-av-trender-inom-
transportsektorn.pdf_(himtad 2020-02-25).
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9.7.4  Konsekvenser for mojligheterna att na
de integrationspolitiska malen

Att forslagen bidrar till 6kade méjligheter fér innovation och inte-
grering av fler mobilitetstjinster kan vara positivt {or integrations-
mélen. Detta giller forslagen om ett nationellt biljettsystem samt
okade mojligheter f6r tredjepartsforsiljning. En ligre andel utrikes-
fodda har kérkort och tillgdng till bil jimfért med inrikes fédda.
Utrikesfédda kvinnor har dven i ligre utstrickning kérkort och
tillgdng till bil in utrikesfédda min.” Om férslagen 6kar tillginglig-
heten och méjligheten att ta sig frén dorr till dérr skulle det allesd
sirskilt skapa nyttor f6r utrikesfédda — och da framfor allt utrikes-
fodda kvinnor.

Vi anser en konkurrensneutral forsiljningskanal for kollektiv-
trafikens biljetter ska bidra till méjligheterna att uppnd det integra-
tionspolitiska malet eller det transportpolitiska funktionsmaélet som
innebdr att kulturell mingfald ska beaktas vid utformningen av
transportsystemet. Forslaget att {6rsiljnings plattformen ska finnas
pa relevanta sprak ir viktigt for att sinka trosklarna fér s& manga som
mojligt att resa kollektivt. Studier har visat att svdrigheter att férstd
trafikinformation och biljettsystem pd svenska kan vara en orsak till
att transportsystemet upplevs som komplicerat fér utrikesfodda.® I
Sverige finns det uppskattningsvis 270 000—410 000 som pratar ndgot
av minoritetsspraken.” Jimférelsevis invandrade 103 850 personer
som ir fédda i utlandet till Sverige &r 2019.°

9.7.5 Juridiska konsekvenser

Vi har inte funnit ndgot som tyder pd att forfattningsforslagen stdr 1
strid med EU:s kollektivtrafikférordning, regelverket om upphand-
ling eller EU:s lagstiftning om passagerares rittigheter.

Vibeddmer att det kan finnas en risk att kraven pd RKM gillande
forslaget om ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik med

> C. Lewin, S. Gustafsson, J. Nyberg. 2006. Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafik-
miljo, VI rapport 546.

¢ C. Lewin, S. Gustafsson, J. Nyberg. 2006. Utlandsféddas mobilitet och resvanor i svensk trafik-
miljo, VI rapport 546.

7 ISOF 2019, Sveriges nationella minoritetssprik och svenskt teckensprdk. Stockholm: ISOF och
Sprakrédet.

8 SCB Invandring till Sverige, www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-
sverige/invandring-till-sverige/ (himtad 2020-02-20).
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abonnemang och IDF, kan anses strida mot det kommunala sjilv-
styret, eftersom det tvingar RKM att ansluta sig till det nationella
biljettsystemet och ta nédvindiga investeringar fér detta. Vi anser
emellertid att forslaget dr avgdrande for mojligheten att skapa ett
gemensamt biljettsystem enligt de férutsittningar som anges 1 vira
direktiv (se vidare avsnitt 9.7.5), och dirmed anser vi att proportio-
nalitetsprincipen ir uppfylld.

Vidare bedémer vi att det kan finnas en risk att den statligt finan-
sierade plattformen kan anses himma konkurrensen pd ett sddant
sitt att den ir oférenlig med konkurrenslagen. Det beror sannolikt
pd om den nationella plattformen drivs pd marknadsmissiga grunder
eller om den genom offentlig finansiering tringer undan gingbara
privata alternativ.

9.7.6  Paverkas det kommunala sjalvstyret? Vad blir
obligatoriskt som tidigare var frivilligt?

Kommunal sjilvstyrelse innebir att kommuner och regioner skéter
lokala eller regionala frigor. De har stor handlingsfrihet och sjilv-
styrelsen utdvas av beslutande férsamlingar, som utses genom all-
minna val och féretrider den lokala befolkningen. I grunden handlar
det kommunala sjilvstyret om ritten och mojligheten att ta ut skatt
och férdela de inkomna medlen p8 vilfirden pd det sitt som kom-
munen och regionen finner bist. Dirfér dr prissittning av kollek-
tivtrafikens produkter och subventioneringsgraden av kollektivtrafi-
kens produktion 1 hégsta grad en del av det kommunala sjilvstyret.

Diremot ir infrastruktur en annan sak. Regioner och kommuner
har s&vil nationell, regional som kommunal infrastruktur att han-
tera. Utredningens forslag handlar om nationell infrastruktur som
dven nyttjas lokalt och dirfor blir en gemensam angelidgenhet for
bide regionerna och staten. Forslaget innebir att krav stills pd kom-
munerna avseende att ansluta sig till det nationella biljettsystemet.
Utredningen beddmer att eftersom systemet inte stiller tvingande
krav kopplat till affirsregler f6r kollektivtrafikens biljetter s ir det
legitimt att stilla krav pd att regionerna ingdr 1 systemet.
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9.7.7  Hur paverkar férslagen regional utveckling?

Vi beddmer att vissa resenirsgrupper kommer att 6ka sitt kollektiv-
trafikresande pd grund av att det blir enklare att resa 1 andra regioner
in sin hemregion. I dag ir det cirka 465 000 personer per &r som reser
iandra regioner in sin hemregion.” Enkelheten for resenirer dr fram-
for allt kopplat till att resenirer endast behdver bli kund en ging for
att sedan kunna resa 1 hela Sverige. En 6kning av pendlandet mellan
regioner kan pd sd sitt ha regionférstorande effekter. For resendrer
som endast reser inom sin hemmaregion anses den regionala piver-
kan bli marginell. Denna grupp omfattar cirka 3,7 miljoner personer
per &r (exklusive de 4,5 miljoner personer som redan bor i en RKM
som har eller planerar att inféra IDF-baserat resande)."

9.7.8  Paverkar forslagen sysselsattningen?

Den 6vergripande slutsatsen ir att forslagen har vissa positiva och
direkta sysselsittningseffekter. Forslagen medfér kostnadsékningar
men mojliggdér ocksd innovation fér nya tjinster, vilket medfor
positiva sysselsittningseffekter. Nir forslagen medfér ytterligare
aktiviteter krivs ytterligare arbete och dkad sysselsittning, vilket dr
fallet om RKM och staten behéver uppdatera tekniska system. Fore-
tag som utvecklar och uppdaterar mjukvara och féretag som till-
handah&ller hirdvara till lisare av IDF-baserade biljetter kommer att
bidra till 6kad sysselsittning, liksom foretag som tillverkar och
licensierar kort eller andra birare av EMV kernel 5-chip. Den orga-
nisation som far 1 uppgift att skapa och uppritthilla det nationella
biljettsystemet kommer ocks3 att bidra till 6kad sysselsittning.

9.7.9  Fordelningsekonomiska effekter

Forslagen bedoms oka tillgingligheten till kollektivtrafiken fér bade
héginkomsttagare och ldginkomsttagare. Eftersom ldginkomsttagare
1 storre utstrickning in hoginkomsttagare anvinder sig av kollektiv-
trafiken gynnas sannolikt denna grupp mer dn hoginkomsttagare vid
resor utanfor den egna regionen. De hdginkomsttagare som reser med

° Ramboll, baserat pi data frin kollektivtrafikbarometern (2018) samt SCB:s befolknings-
statistik (2018).
1% Tbid.
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kollektivtrafik har pd grund av sin hdgre inkomst en hégre betal-
ningsvilja f6r tid. Det gor att de fir stdrre nytta av forslagen ur ett
tillginglighetsperspektiv nir resor genomfors inom den egna regio-
nen, di forslagen 1 forsta hand gynnar de som kan vixla firdmedel
mellan bil och kollektivtrafik. Totalt bedéms dock 1dginkomsttagarna
vara de stora vinnarna. Skillnaden mellan 18g- och héginkomsttagare
i stider bedéms bli mindre dn p& landsbygden, dir férslagen troligt-
vis kommer att 6ka tillgingligheten till kollektivtrafiken genom
innovation men inte 1 den grad att nyttan for liginkomsttagare blir
storre in for hoginkomsttagare.
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10  Forfattningskommentar

Genom de foreslagna dndringarna i lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik inférs ett nationellt biljettsystem fér kollektivtrafiken 1
Sverige. Detta nationella biljettsystem, som ska omfatta all kollek-
tivtrafik 1 Sverige, syftar huvudsakligen till att frimja kollektivt
resande genom att underlitta resenirers kop av biljetter. Det natio-
nella biljettsystemet ska mojliggora kop av resor frin kollektiv-
trafikforetag som ir anslutna till det nationella biljettsystemet.

Utredningen har valt att hinféra bestimmelserna till olika kapitel
beroende pd om de innebir skyldigheter fér regionala kollektiv-
trafikmyndigheter, eller dven fér 6vriga kollektivtrafikforetag.

For att underlitta forstdelsen av de dtaganden som ett nationellt
biljettsystem innebir fér regionala kollektivtrafikmyndigheter fore-
sldr utredningen att bestimmelserna som enbart stadgar skyldigheter
for dessa hanfors tll ett nytt kapitel, 3 a, som sdledes riktar sig till de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Rubriken till kapitel 3 a dr Est
nationellt biljettsystem. 1 betinkandet definieras det gemensamma
systemet f6r trafikantinformation (GTI) som en del av biljettsyste-
met. Juridiskt foreslds GTT hanteras 4tskilt frén 6vriga funktioner i
det nationella biljettsystemet under rubriken E#r gemensamt system
for trafikantinformation och biljetter. Det regleras i kapitel 4 eftersom
det reglerar skyldigheter for alla kollektivtrafikféretag. Dir regleras
dven den nationella forsiljningskanalen. I kapitel 2, som bland annat
anger vad de regionala trafikforsorjningsprogrammen ska innehilla,
foresldr utredningen ett tilligg i form av en ny punkt.

Som en konsekvens av de foreslagna dndringarna 1 kollektiv-
trafiklagen foreslds dven vissa indringar i férordningen (2011:1126)
om kollektivtrafik.

Hir foljer en forklaring av forfattningsférslagens innebord.
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10.1 Forslaget till lag om dndring av lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik

3 a kap. Ett nationellt biljettsystem

1§

For att framja kollektivt resande och underlitta resendrers kop av resor
i hela landet ska det finnas ett nationellt biljettsystem for all kollek-
tivtrafik 1 Sverige. Det nationella biljettsystemet ska mojliggora kop av
resor fran kollektivtrafikforetag som dr anslutna till biljettsystemet.

Paragrafen, som ir ny, anger syftet med det nationella biljettsyste-
met, nimligen att frimja kollektivt resande och underlitta resenirers
biljettinkdp 1 hela landet. I paragrafen anges ocks ett grundliggande
krav pd att det nationella biljettsystemet ska mojliggora kop av resor
frin kollektivtrafikféretag som idr anslutna till det nationella biljett-
systemet. Delar som ingdr 1 ett nationellt biljettsystem ir bland
annat:

1. en biljettvixel som lagrar biljettinformation,

2. en funktion som samordnar hantering av firdbevis mellan del-
tagande parter och villkor som stadgas for systemet samt

3. en funktion som utifrin de anslutna kollektivtrafikféretagens
ingdngna avtal reglerar skuldférhillandena mellan dessa.

29

Det nationella biljettsystemet ska tillhandabdllas av den myndighet som
regeringen bestimmer. Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer fir meddela foreskrifter om de villkor som ska gilla for
biljettsystemet.

I paragrafen, som ir ny, anges att det ir den myndighet som reger-
ingen bestimmer som ska tillhandah8lla det nationella biljettsyste-
met. Myndigheten kan, enligt den férslagna 5 a § i férordningen om
kollektivtrafik, vilja att 6verlimna uppgiften till annan organisation,
exempelvis ett branschbolag eller en intresseorganisation.
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Den myndighet som regeringen bestimmer ges ritt att meddela
foreskrifter som ror de villkor som ska gilla for det nationella biljett-
systemets centrala funktioner. Det handlar om funktioner avseende
biljetthantering, firdbevis och ekonomisk avrikning.

Med ”villkor” menas frimst tekniska sddana, till exempel krav
avseende standarder. Diremot avses inte villkor koppade till biljett-
produkter, sdsom utbud, prisstruktur och subventioneringsgrad.
Syftet med gemensamma tekniska villkor dr att méjliggéra kom-
munikation mellan systemen hos de féretag som ansluter sig till det
nationella biljettsystemet. Vad som ir limplig utformning av den
digitala infrastrukturen for det nationella biljettsystemet kan variera
over tid.

Den myndighet som regeringen bestimmer ska genom fére-
skrifter reglera hur firdbevis, identifikatorer av reserittigheter, ska
hanteras. Den myndighet som regeringen bestimmer ska genom
foreskrifter ange regler som motsvarar EMV kernel 5-standard.

Vad giller regelverk fér hur biljettprodukter ska hanteras i en
biljettvixel ska den myndighet som regeringen bestimmer genom
foreskrifter ange regler som motsvarar branschens egenutvecklade
Biljett- och betalstandard och med hinsyn till internationella regel-
verk, till exempel TSD TAP.

Avseende regelverk f6r avrikning ska branschen utéka sin befint-
liga avrikningssamverkan.

39

En regional kollektivtrafikmyndighet ska vara ansluten till det natio-
nella biljettsystemet.

I paragrafen, som ir ny, stadgas att regionala kollektivtrafikmyndig-
heter ska vara anslutna till det nationella biljettsystemet. En anslut-
ning till det nationella biljettsystemet innebir skyldighet att f6lja det
regelverk som den ansvariga myndigheten beslutar fér anslutning till
systemet. For kollektivtrafikfretag som inte ir regionala kollektiv-
trafikmyndigheter foreligger ingen skyldighet att ansluta sig till
systemet, diremot en rittighet att gora det. Aven vid en sidan fri-
villig anslutning uppkommer en skyldighet att f6lja angivna regel-
verk.
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45

En regional kollektivtrafikmyndighet ska ge tredje part maojlighet att

utfora forsilining av den regionala kollektivtrafikmyndighetens pro-
dukter.

Sddan skyldighet foreligger inte i forbdllande till tredje part betriffande
vilken behirig myndighet prévar friga om undantag i enskilt fall i
enlighet med 7 § forordningen (2011:1126) om kollektivtrafik.

I paragrafen, som ir ny, anges att en regional kollektivtrafikmyndig-
het ska ge tredje part méjlighet att utfora forsiljning av den regionala
kollektivtrafikmyndighetens produkter. Med “tredje part” avses en
part som inte sjilv producerar tjidnsten eller produkten, men som ut-
for forsiljning av produkten eller tjinsten. Med ”produkter” menas
den regionala kollektivtrafikmyndighetens hela utbud av resor och
biljetter.

Ansvarig myndighet féreslds genom bemyndigande i férord-
ningen om kollektivtrafik 7 § ges ritt att utfirda foreskrifter inom
detta omrade och ange vilka undantag som finns fér bestimmelsen.
Den regionala kollektivtrafikmyndigheten kan dven begira undantag
for produkter som omfattas av bestimmelsen, men som inte anses
relevanta f6r f6rsiljning av en tredje part. I fall dd regionala kollek-
tivtrafikmyndigheter begir undantag ligger bevisbérdan pd den
regionala kollektivtrafikmyndigheten, som méste kunna visa att pro-
dukten inte ir relevant for forsiljning av tredje part. Beslut om
dispens fran kravet pd att limna tredje part mojlighet att silja pro-
dukter fattas av ansvarig myndighet.

Det 3ligger den regionala kollektivtrafikmyndigheten att verka
for att det inte uppkommer diskriminering, vilket kan ske genom
anvindande av standardavtal som anger vilka villkor som tredje part
méste uppfylla och acceptera for att 3 ritt att bedriva forsiljning.

I andra stycket gors ett undantag f6r de fall dd Transportstyrelsen
provar en frdga om undantag i enskilt fall. Detta undantag syftar till
att en regional kollektivtrafikmyndighet inte ska vara skyldig att lita
berord tredje man silja biljetter under den tid som prévningen pagar.
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5§

Personuppgifter far endast bebandlas om det dr nodvindigt for att
bedriva det nationella biljettsystemet for kollektivtrafik.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fdr meddela
foreskrifter om begrinsningar av vilka personuppgifter som far bebhand-
las for dndamdlet.

I paragrafen, som dr ny, anges att personuppgifter fir endast behand-
las om det dr nédvindigt f6r att bedriva det nationella biljettsystemet
for kollektivtrafik. I andra stycket anges att regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer fir meddela féreskrifter om
begrinsningar av vilka personuppgifter som far behandlas fér inda-
milet.

Bestimmelser om behandling av personuppgifter regleras 1
Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2016/679 av den
27 april 2016 om skydd for fysiska personer med avseende pi
behandling av personuppgifter och om det fria flédet av sddana upp-
gifter och om upphivande av direktiv 95/46/EG (allmin dataskydds-
férordning).

En laglig grund for behandlingen av personuppgifter ir enligt
artikel 6.1 ¢) 1 dataskyddsférordningen och 2 kap. 2§ 1 1 lagen
(2018:218) med kompletterande bestimmelser tll EU:s data-
skyddsforordning att behandlingen ir nédvindig for att utféra en
uppgift av allmint intresse. Behandlingen av personuppgifter kom-
mer att ingd i den ansvariga myndighetens uppgifter att tillhanda-
hilla ett nationellt biljettsystem fér kollektivtrafik. Uppgiften, att
tillhandahailla ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik, dr av all-
mint intresse. Skyldigheten grundar sig pd de forslag till nya bestim-
melser som utredningen limnar 1 lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik. Behandlingen sker dirfér vid utférande av uppgifter av all-
mant intresse.

Enligt artikel 6.3 i dataskyddsférordningen ska den grund fér
behandlingen som avses i punkt 1 e faststillas i enlighet med a) unions-
ritten, eller b) en medlemsstats nationella ritt som den personupp-
giftsansvarige omfattas av. Av artikel 6.3 foljer vidare f6ljande. Syftet
med behandlingen ska vara nédvindigt for att utféra en uppgift av
allmint intresse. Den rittsliga grunden kan innehélla sirskilda bestim-
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melser {or att anpassa tillimpningen av bestimmelserna i denna fo6r-
ordning, bland annat: de allminna villkor som ska gilla f6r den person-
uppgiftsansvariges behandling, vilken typ av uppgifter som ska
behandlas, vilka registrerade som berérs, de enheter till vilka person-
uppgifterna fir limnas ut och fér vilka indamail, indamélsbegrins-
ningar, lagringstid samt typer av behandling och forfaranden for
behandling, inbegripet dtgirder for att tillforsikra en laglig och ritt-
vis behandling. Unionsritten eller medlemsstaternas nationella ritt
ska uppfylla ett mél av allmint intresse och vara proportionell mot
det legitima mél som efterstrivas.

Den nya bestimmelsen syftar till att det nationella biljettsystem
for kollektivtrafik ska mota de krav som stills avseende dataskydd.

Nirmare om innehallet i regionala trafikf6rs6rjningsprogram
2 kap.
10§

Ett regionalt trafikférsorjningsprogram ska innehélla en redovisning av

1. behovet av regional kollektivtrafik 1 linet samt mal for kollek-
tivtrafikférsorjningen,

2. alla former av regional kollektivtrafik i linet, bide trafik som
bedéms kunna utféras pd kommersiell grund och trafik som myn-
digheten avser att ombesorja pd grundval av allmin trafikplike,

3. digitala dtgirder for att underlitta reseplanering och forsilining
vad giller offentlig och kommersiell trafik sd att dessa kan komplettera
varandra och utdkas till att omfatta nya mobilitetstiinster,

4. tgirder for att skydda miljén,

5. tidsbestimda mal och dtgirder f6r anpassning av kollektiv-
trafik med hinsyn till behov hos personer med funktionsnedsitt-
ning,

6. de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgingliga for alla
resenarer, samt

7. omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om firdtjinst
och lagen (1997:735) om riksfirdtjinst och grunderna fér prissitt-
ningen for resor med sddan trafik, i den m&n uppgifter enligt dessa
lagar har overldtits till den regionala kollektivtrafikmyndigheten.
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Paragrafen har indrats pd si sitt att en ny punkt3 har inforts.
Numreringen av efterféljande punkter forskjuts. Enligt den nya
punkten ska redovisningsplikten fér regionala kollektivtrafikmyndig-
heter i trafikforsdrjningsprogram utdkas till att dven omfatta vilka
digitala dtgirder som vidtas foér att underlitta reseplanering och
forsiljning av resor med offentlig och kommersiell kollektivtrafik.
Avsikten ir det ska ske pd sddant sitt att trafiken kan komplettera
varandra och dven utokas till att omfatta nya mobilitetstjinster.

Med “komplettera varandra” menas att regionala kollektivtrafik-
myndigheter ska beskriva hur dessa arbetar f6r att anpassa eller
samordna till exempel dataformat f6r att underlitta utveckling av
nationella mobilitetstjinster. De kan ocksd beskriva hur de genom
egna digitala tjinster arbetar med att synliggora andra resmojligheter
med kollektivtrafik in de som finns genom den egna trafiken. Det
kan till exempel handla om andra mobilitetstjinster.

Med “mobilitetstjinster” avses tjinster fér persontransporter
som kan definieras som kollektivtrafik genom att de utgdr frin
delade resurser, antingen genom att resenirer reser tillsammans eller
genom att de delar fordon. I f6rordning (EU) 2017/1926, 1 bilagan
Datakategorier, finns en definition av s kallad behovsstyrd trafik,
som 1 allt visentligt innehdller det som utredningen syftar pd. Det
ror sig om skyttelbussar, skyttelfirjor, taxi, bildelning, bilpooler,
hyrbilar, cykeldelning och hyrcyklar. Med “nya” avses att dtgirderna
inte forekom vid tidigare rapporteringar av trafikforsorjnings-
program.

Den nyabestimmelsen syftar till att frimja en effektivare anvind-
ning av redan existerande transportresurser.

12a§

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska genom att uppfylla de
dtaganden som anges i kapitel 3 a och 4 kap. 2 § samverka for att den
regionala kollektivtrafiken ska vara vil fungerande mellan regioner och
nationellt.

I paragrafen, som ir ny, gors en hinvisning till de dtaganden som

foreslds gilla for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. De
regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska samverka med varandra.
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Vidare anges det dvergripande syftet med att dessa dtaganden upp-
fylls, att den regionala kollektivtrafiken ska vara vil fungerande
mellan regioner och nationellt. Skyldigheterna avser inte nigot
trafikmissigt dtagande, utan syftar uteslutande till den digitala infra-
struktur som ir nddvindig fér att syftet ska bli uppfyllt. Med
”...samverka for att den regionala kollektivtrafiken ska vara vil
fungerande mellan regioner och nationellt” menas att det ligger
regionala kollektivtrafikmyndigheter att delta i det nationella biljett-
systemet for kollektivtrafik och samarbeta inom de omriden som
kriver samarbete for att biljettsystemet ska kunna fungera. Det
handlar bland annat om att skapa gemensamma principer for data-
format, biljettprodukter och standardavtal for tredjepartsforsilj-
ning. Utdver samverkan kring det nationella biljettsystemet for att
uppfylla de dtagandena s8 3ligger bestimmelsen inte de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ndgra ytterligare uppgifter.

Gemensamt system f6r trafikantinformation och biljetter
4 kap.
2§

Ett kollektivtrafikforetag ska limna information om sitt trafikutbud
samt om sina produkter och priser till ett gemensamt system for
trafikantinformation och biljetter.

Den organisation som regeringen bestimmer ska uppritta en forsil)-
ningskanal for all kollektivirafik i Sverige. Ett kollektivtrafikforetag ska
limna sina produkter till forsiljining genom denna forsiljningskanal.
Ett kollektivtrafikforetag ska dven fran sin egen forsiliningskanal pa ett
tydligt sitt hinvisa till denna forsiliningskanal.

Rubriken ovanfér paragrafen dndras till “Gemensamt system for
trafikantinformation och biljetter”. Idag finns en skyldighet for
kollektivtrafikforetag att limna information avseende trafikutbud till
ett gemensamt system for trafikantinformation. Det giller infor-
mation om till exempel hillplatser, linjer och turer. I paragrafens
forsta stycke gors ett tilligg. Det gemensamma systemet {6r trafikant-
information utdkas till att iven omfatta information om biljetter,
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genom att ocksd information om produkter och priser ska limnas.
Det som menas med produkter ir biljetter eller firdbevis for
rittighet att anvinda persontransportjinst. Det som avses med
priser ir biljetternas eller firdbevisens pris. Forslaget ir i enlighet
med férordning (EU) 2017/1926, servicenivd 2 och 3. Det rér bara
information om produkter och priser, det vill siga inte forsiljnings-
API som mdjliggor forsiljning av produkterna. Information om
produkter och priser kan till exempel anvindas i tjinster som mojlig-
gor reseplanering.

Paragrafens andra stycke, som ir nytt, innebir att den organi-
sation som regeringen bestimmer ska uppritta en forsiljningskanal
for all kollektivtrafik i Sverige. En dylik férsiljningskanal bér
mojliggora kép av samtliga kollektivtrafikforetags 1 resor Sverige.
Forsiljningskanalen ska vara konkurrensneutral och erbjuda lika
villkor for kollektivtrafikforetag. For trafik dir nettopris dr brukligt
vid dterférsiljning ska sddant tillimpas. Forsiljningskanalen bér vara
anpassad for alla brukargrupper och ha en kundtjinst samt vara
oppen for vidareutveckling till att pd sikt dven omfatta internatio-
nella biljetter.

I andra stycket stadgas ocksd att kollektivtrafikforetag frin sin
egen forsiljningskanal pd ett tydligt sitt ska hinvisa till denna
forsiljningskanal. P& detta sitt ska resenirer fi tillgdng till det
fullstindiga utbudet.

Ikrafttridande

Denna lag trider 1 kraft den 1 juli 2021.
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10.2  Forslaget till férordning om dndring av
forordningen (2011:1126) om kollektivtrafik

Trafikantinformation och biljettsystem

49

Ett kollektivtrafikforetag ska limna den information om sitt trafik-
utbud samt om sina produkter och priser som avses i 4 kap. 2 § lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik till

1. Transportstyrelsen, eller

2. det organ till vilket Transportstyrelsen med stod av 5 § har 6ver-
limnat uppgiften att ta emot informationen.

Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter om skyldigheten att
limna information enligt forsta stycket. Innan Transportstyrelsen
meddelar sidana féreskrifter ska myndigheten héra Konkurrens-
verket.

Paragrafen indras som en f6ljd av den féreslagna dndringen 1 4 kap.
2 § forsta stycket kollektivtrafiklagen. Skyldigheten fér ett kollek-
uvtrafikféretag att till Transportstyrelsen, eller det organ till vilket
Transportstyrelsen har dverlimnat ansvaret, limna information om
sitt trafikutbud utdkas sdledes till att dven omfatta information om
kollektivtrafikféretagets produkter och priser.

4a§

Trafikverket ska tillhandabdlla det biljettsystem som avses i 3 a kap. 1 §
lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

Paragrafen, som ir ny, anger att det dr Trafikverket som ska ansvara
for att tillhandahalla det nationella biljettsystemet.

5a§

Trafikverket far 6verlimna uppgiften att tillhandabdlla det biljettsystem
som avses i 3 akap. 1§ lagen (2010:1065) om kollektivtrafik till en
enskild juridisk person.
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Paragrafen, som ir ny, mojliggor for Trafikverket att éverlimna
uppgiften att tillhandahilla det nationella biljettsystemet till en
enskild juridisk person.

Undantag frin anmilnings- och informationsskyldighet m.m.

79

Transportstyrelsen f&r meddela foreskrifter om undantag frin skyldig-
het som anges 1 3 a kap. 4 § forsta stycket och 4 kap. 1, 2 eller 3 § lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik.

Transportstyrelsen fir dven besluta om sddana undantag i en-
skilda fall. Ett beslut om undantag fir férenas med villkor.

Paragrafen utdkar Transportstyrelsens mojlighet att meddela fore-
skrifter om undantag frin skyldigheter till att iven omfatta skyldig-
heter enligt den foreslagna bestimmelsen 1 3 a kap. 4 § forsta stycket
kollektivtrafiklagen. Siledes fir Transportstyrelsen meddela fore-
skrifter om undantag dven frin skyldigheten for en regional kollek-
tivtrafikmyndighet att ge tredje part mojlighet att utféra férsiljning
av den regionala kollektivtrafikmyndighetens produkter. Rubriken
nirmast ovanfér 7 § dndras for att bli mer rittvisande.

Avgifter
8§

Transportstyrelsen far meddela féreskrifter om avgifter

1. f6r provning av en ansdkan om undantag enligt 7 § och for tillsyn
enligt 5 kap. 1 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik,

2. for insamling av information om trafikutbud, produkter och priser
som avses i 4 kap. 2 § lagen (2010:1065) om kollektivtrafik,

3. for tillbandahbdllande av biljettsystem som avses 1 3 a kap. 1 § lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik och

4. enligt foreskrifter som har meddelats med stod av 1-4 kap. 1
lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.
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Genom paragrafens nya lydelse utdkas Transportstyrelsens mojlig-
het att meddela foreskrifter om avgifter. For 6kad lisbarhet foreslas
vidare en uppdelning 1 punkter. Punkterna 1 och 4 motsvarar vad
som gillde enligt paragrafens tidigare lydelse. Punkt 2 innebir att
Transportstyrelsen iven fir meddela foreskrifter om avgifter for
insamling av information om trafikutbud, produkter och priser som
avses i den foreslagna paragrafen 4 kap. 2 § kollektivtrafiklagen. Enligt
punkt 3 f&r Transportstyrelsen meddela féreskrifter om avgifter for
tillhandahallande av biljettsystem i enlighet med det féreslagna nya
kap. 3 a1 kollektivtrafiklagen.

Ikrafttridande

Denna forordning trider i kraft den 1 juli 2021.
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Kommittédirektiv 2019:48

Ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik
i hela Sverige

Beslut vid regeringssammantride den 8 augusti 2019

Sammanfattning

En sirskild utredare ska utreda vad som krivs for att inféra ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige, samt
limna férslag till hur ett sidant biljettsystem bor utformas, byggas
upp, drivas och finansieras.

Syftet med utredningen ir att ge regeringen beslutsunderlag for
hur ett nationellt biljettsystem som omfattar all kollektivtrafik i

landet kan inforas.
Utredaren ska bl.a.

¢ Analysera vilka behov respektive hinder som finns kopplat till att
kopa biljetter till kollektivtrafik 1 hela Sverige.

e Kartligga och analysera befintliga och pigdende insatser inom
kollektivtrafikomradet i Sverige avseende biljetter och firdbevis,
inklusive eventuella tekniska och marknadsmissiga hinder for
skapandet av ett konkurrensneutralt nationellt biljettsystem.

e Utredaren ska genomggende ha ett jimstilldhetsperspektiv i den
analys som gors. Statistik som utredaren redovisar ska om mojligt

vara kénsuppdelad.

o Beskriva hur relevanta linder har organiserat nationella biljett-
system for kollektivtrafik.
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o Beskriva det statliga dtagandets omfattning avseende lokal, regio-
nal, nationell och internationell kollektivtrafik.

¢ Definiera vilken trafik som bér omfattas av ett nationellt biljett-
system.

e Foresld insatser och tidsplan fér skapandet av ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela landet. M6jligheterna att
integrera mobilitet som en tjinst ska sirskilt belysas i forslaget.

¢ Limna nddvindiga férfattningsforslag.

Utredaren kan dven féresld standardisering eller harmonisering av
vissa resevillkor, medan frigor som ligger inom det kommunala sjilv-
styret sisom reglering av affirsregler, biljettprodukter, prissittning
eller subventioneringsgrad inte ingdr i uppdraget. Avsikten ir inte
heller att utredaren ska foresld en ny teknisk eller fysisk 16sning. Ett
nationellt biljettsystem bor utgd fr@n befintliga standarder samt 1
mojligaste min befintliga system som binds samman av ett dver-
gripande, anvindarvinligt grinssnitt. Grinssnittet fir inte innebira
att framtida expansioner och tilligg av moduler, t.ex. f6r internatio-
nella kop av biljetter, férsvéras.

Utredaren ska i uppdraget utgd frén de transportpolitiska milen
och principerna.

Uppdraget ska redovisas senast den 30 april 2020.

Uppdraget att analysera vad som krivs {or att infora ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige

Syfte

Transportpolitikens dvergripande mal ir att sikerstilla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Transportsystemet ska
ocksd vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive
mins transportbehov. Riksdagen har vidare beslutat om ett klimat-
mal f6r transportsektorn. Milet innebir att vixthusgasutslippen
frdn inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst
70 procent senast 2030 jimfért med 2010. For att nd mélet behover
en storre andel av persontransporterna utféras med energieffektiva
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trafikslag. Det bor bli enklare att kombinera kollektivtrafikresor inom
och mellan regioner samt med olika trafik och transportslag pa ett
somlost sitt. Det innebir att det behdver vara enkelt att séka och
kopa biljetter pd ett littillgingligt sitt.

Regeringen bedémer att det dr av sirskild vikt att férenkla for
sillanresenirer att kopa biljett 1 kollektivtrafiken. Sillanreseniren
kan vara en van vardagsresenir som har ett annat resmail eller en
annan restidpunkt in vanligtvis. Antingen i den egna regionen eller
1 en annan region. Sillanreseniren kan ocksd vara en resenir som
nistan aldrig reser kollektivt.

Syftet med utredningen ir att ge regeringen beslutsunderlag for
hur ett nationellt biljettsystem som omfattar all kollektivtrafik i
landet kan skapas. Om mojligt ska det vara enkelt att med sin ordi-
narie tjinst kopa biljetter 1 andra delar av landet.

Utgangspunkter

I dagsliget pdgdr mycket arbete bide nationellt och pid EU-nivd
inom omrddet som utredaren behover forhdlla sig till. En viktig
utgdngspunkt dr det arbete som Samtrafiken utfér i samverkan med
branschen dir de standarder som branschen gemensamt tagit fram,
de s kallade Biljett och Betalstandarderna (BoB-standarderna) har
en sirstillning. Samtrafiken arbetar ocksa tillsammans med branschen
for att bland annat skapa en ny infrastruktur for att samla in,
bearbeta och distribuera trafikdata som 6ppna data {6r att underlitta
for andra aktorer och tredjepartsforsiljare att tillhandahilla bok-
nings- och férsiljningstjinster. Utgdngspunkten ir att ett nationellt
biljettsystem ska vara operatdrsneutralt och méjliggora f6r samtliga
aktorer att delta pd lika villkor.

Inom EU beslutades kommissionens delegerade forordning
(EU) 2017/1926 av den 31 maj 2017 om komplettering av Europa-
parlamentets och ridets direktiv 2010/40/EU vad giller tillhanda-
héllande av EU-omfattande multimodala reseinformationstjinster.
Syftet med férordningen ir att stddja utvecklingen av trafikslags-
dvergripande resenirs- och informationsplaneringstjinster, sirskilt
yanster som gor det mojligt f6r grinséverskridande och interregio-
nala resor inom EU. Férordningen innebir att all information som
ir kopplad till resor ska vara littillginglig for alla, bide f6r resenirer
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och fér tredjepartsutvecklare, inom nigra ar. I ett forsta skede, i
december 2019, ska statiska data for det s§ kallade TEN-nitet finnas
tillgingliga och slutligen ska dynamiska data fér hela kollektiv-
trafiken och vignitet finnas tillgingliga i december 2023.

Kommissionen har dven beslutat om ett nytt arbetsprogram for
det s kallade I'TS-direktivet, Europaparlamentets och ridets direk-
tiv 2010/40/EU av den 7 juli 2010 om ett ramverk for inférande av
intelligenta transportsystem pd vigtransportomridet och fér grins-
snitt mot andra transportslag, f6r perioden 2018-2022. I arbetspro-
grammet finns omridet

Interoperabla biljett- och betalldsningar inom EU. Kommissionen
avser att analysera de tekniska, juridiska och kommersiella hinder
och utmaningar som finns f6r bokning och férsiljning av biljetter.
Foreslagna l6sningar for biljett- och betallosningar ska bland annat
ha som syfte att stédja utvecklingen av mobilitetstjinster.

Analysera behov respektive hinder for att dstadkomma ett enkelt
resande med kollektivtrafik i hela Sverige.

De flesta vardagsresenirer i kollektivtrafiken har god kinnedom om
bade utbud och vilka typer av biljetter som finns f6r det lokala resan-
det 1den egna regionen. Minga regionala kollektivtrafikmyndigheter
och kommersiella bolag har ocks8 vil utvecklade appar och webblgs-
ningar dir det gir att soka resor och kopa biljetter f6r den egna trafiken.
Diremot har minga resenirer mindre kinnedom om mojligheterna
att resa kollektivt 1 andra regioner samt &ver linsgrinserna och de
informationskanalerna ir inte heller lika vil utvecklade.

I dag driver Samtrafiken en tjinst som kallas Resrobot
(www.resrobot.se) dir det gdr att bdde hitta information och képa
biljett f6r en resa som omfattar bide lokal- och interregional trafik
med flera byten mellan trafikslag. Ett problem ir dock att flertalet
resendrer varken kinner till eller anvinder sig av tjinsten.

Inom Samtrafiken pdgdr ett utvecklingsarbete som syftar till att
underlitta forsiljningen av lokala biljetter 1 andra lin in det egna.
Aven kommersiella aktorer deltar i projektet.

Det finns iven en nationell dtkomstpunkt som Trafikverket
ansvarar for dir de lagstadgade informationsmingderna finns eller
kommer att finnas samlade men dir det 1 dag inte ir méjligt att kopa
eller silja biljetter.
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Utredaren ska dirfor

e analysera tillgingliga data kring vad olika resenirer anser under-
littar och hindrar deras resande och vilka behov och hinder som
transportféretagen upplever f6r att nd resenirerna med sina pro-

dukter,

e analysera och foéresld 16sningar som underlittar spridande av
information om och férsiljning av biljetter som utférs 1 andra
regioner eller 1 andra bolag,

e analysera varfér Resrobot inte fungerar som avsett dvs. varfor
Resrobot inte ir vil kint for allmidnheten och varfér anvindandet
ir s& begrinsat 1 syfte att ta tillvara erfarenheter och utveckla en
bittre fungerande och
mer vilkind tjinst, samt

e analysera vad som krivs for att den nationella dtkomstpunkten
och dess data ska finnas tillgingligt {6r tredjepartsforsiljning.

Kartligga befintliga och pdgdende insatser inom
kollektivtrafikomrddet avseende biljetter och fardbevis

Det finns flera pdgdende biljettsamarbeten 1 Sverige. Nedan beskrivs
ndgra av dessa.

Det nationella biljettsamarbetet Resplus har funnits sedan 1993.
Genom samarbetet fir reseniren hjilp hela vigen fram till resmilet
dven vid stérningar och det gir att bestilla ledsagning till resan for
de som behover extra hjilp. Distributionen sker genom hundratals
siljstillen, 6ver disk och via telefon av resebyrder och trafikforetag,
1automater, hemsidor och appar dir SJ AB:s kanaler i&r dominerande.
De distribueras som personliga e-biljetter via sms eller e-post.

Norrlandsresan har funnits sedan 1992 och tillkom foér att gora
det enklare att resa over linsgrinserna mellan de fyra linen 1
Norrland (Norrbottens, Visterbottens, Visternorrlands och Jimtlands
lin) som har gemensamma trafikavtal och samma betalsystem (FARA).
Norrlandsresan ir ett biljettsamarbete med en egen taxa som ir
kilometerbaserad. Ju lingre man dker desto billigare blir priset per
kilometer. Samma taxa giller ocksd for biljetter med Norrtdg.
Norrlandsresan anpassar sina regler till linens egna regler, t.ex. syn-
kroniseras prishdjningar s& att det genomfors samtidigt 1 alla lin.
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Taxan omfattar bide enkelbiljetter och periodbiljetter. Linen sam-
arbetar genom det gemensamma projektet fér nytt betalsystem som
kommer att utvecklas enligt den s3 kallade BoB-standarden som ir
en dppen biljett- och betalstandard utvecklad av Samtrafiken. I pro-
jektet ingdr dven Luled lokaltrafik och Skelleftedbuss.

Sydtaxan ir ett samarbete mellan linen 1 sédra Sverige: Skine
(och vissa strickor 1 Danmark), Blekinge, Hallands, Kronobergs,
Kalmar och Jonkopings lin. Samarbetet inleddes 2009 for att for-
enkla kép av biljetter vid resa 1 det gemensamma tdgsystemet
Oresundstdg. Successivt utdkades Sydtaxan till att omfatta 6vrig lins-
overskridande trafik med alla bussar och tdg. Det dr samma biljett-
sortiment och resevillkor i samtliga deltagande lin. Movingo lanserades
1 oktober 2017 och omfattar periodbiljetter (30, 90 och 365 dagar) och
knyter ihop Milardalen. M8lgruppen ir regionala pendlare och mélet
ir att férenkla och {3 fler minniskor att resa i regionen. Movingo
pendlarbiljett kan képas pd Movingos hemsida, 1 Movingo-appen
eller 1 SJ AB:s app, pd sj.se eller 1 SJ AB:s biljettautomater.

Utredaren ska dirfor

o Kkartligga de pdgdende och planerade samarbetena som finns
Sverige 1 dag, samt

¢ utreda hur ett nationellt biljettsystem kan ta tillvara pa de befint-
liga biljettsamarbetena som finns och samtidigt skapa ett enhet-
ligt, harmoniserat system som fungerar i hela landet.

Internationell utblick

Frigan om biljettsystem och intermodalt resande stdr hogt pd agen-
dan dven internationellt och inom EU. Flera linder har lanserat
nationella system 1 syfte att underlitta kollektivt resande med utgings-
punkt frén resenirens behov, i stillet f6r den traditionella utging-
punkten som ofta har varit snivare och har inneburit att respektive
transportforetag begrinsat sig till att erbjuda en effektiv f6rsiljning
av egna produkter.

I Norge etablerades det statliga bolaget Entur AS under 2017 med
syfte att skapa en nationell oberoende reseplanerare med méojlighet
for biljettforsiljning avseende all tigtrafik. Entur AS ansvarar dven
for biljettsystemets infrastruktur samt tillhandahéller kundservice.
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Finland har infért ett nationellt resekort som kan anvindas i flera
olika kollektivtrafikomriden for att underlitta det kollektiva resan-
det. Agarens uppgifter lagras centralt pi ett kort som sedan kan
anvindas 1 hela landet oberoende av de resevillkor som giller hos
respektive kollektivtrafikmyndighet.

Utredaren ska dirfor

e redogéra for kommissionens arbete inom det nya arbetspro-
grammet for I'TS och det omride som heter Interoperabla biljett-
och betallosningar inom EU, samt annat relevant pdgdende EU-
arbete, samt

e goora en kartliggning av hur relevanta linder har organiserat
nationella biljettsystem for kollektivtrafik.

Beskriva det statliga dtagandet for kollektivtrafiken

Lokal och regional kollektivtrafik ir 1 huvudsak ett ansvar f6r kom-
muner och landsting 1 respektive lin. De regionala kollektivtrafik-
myndigheternas uppdrag stricker sig 1 forsta hand till att férsikra sig
om kollektivtrafikforsorjning inom det egna linet eller regionen,
men far dven avse linsdverskridande trafik som tillgodoser ett behov
av arbetspendling eller annat vardagsresande. Ansvaret {6r linséver-
skridande kollektivtrafik ir dock inte helt definierat 1 dagens lag-
stiftning.

Kollektivtrafikforetag far fritt etablera kommersiell kollektivtrafik
pa vig, jirnvig, sparvig, tunnelbana och vatten men kommersiell
trafik bedrivs 1 forsta hand for interregionalt och l8ngviga resande.

Statens uppgift kan beskrivas som méjliggérande och stédjande
till kommunal sektor och kollektivtrafikforetag och skapa forutsitt-
ningar fér konkurrens pd lika villkor. Statens uppgift dr 1 forsta hand
att tillhandahilla 6vergripande transportinfrastruktur men dven att
folja kollektivtrafikens utveckling och frimja utvecklingsarbete hos
myndigheter, trafikhuvudmin och kollektivtrafikféretag som syftar
till en bittre kollektivtrafikforsorjning for sdvil kollektivtrafik som
firdtjinst, riksfirdtjinst och skolskjuts.

Staten har ett ansvar for att kollektivtrafiken ska vara tillginglig
for personer med funktionsnedsittning. Dessutom hanterar staten
trafikavtal som syftar till att skapa en bittre interregional tillging-
lighet 4n vad som 3stadkoms av kommersiellt I6nsam kollektivtrafik
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samt utvecklar och samordnar den interregionala kollektiva person-
trafiken och kartligger sirskilt brister 1 denna trafik.

Staten utvecklar dven metoder for samhillsplaneringen i syfte att
forbittra férutsittningarna f6r kollektivtrafik, medfinansierar regio-
nala kollektivtrafikanliggningar samt finansierar forskning om kollek-
tivtrafik. I statens uppgifter ingdr dven att reglera och utéva tillsyn vad
giller fordon och anliggningar m.m., samt att producera statistik om
kollektivtrafik och samhillsbetalda resor.

Det kan dock finnas behov av att staten tar ett stdrre ansvar for
att dstadkomma ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i
helalandet. Analysen och forslagen ska ta hinsyn till det kommunala
sjilvstyret.

Utredaren ska dirfor

o beskriva statens roll f6r kollektivtrafiken 1 Sverige, samt

e analysera om och i s3 fall vilka behov som finns av statligt dtagande
for att 8stadkomma ett nationellt biljettsystem for all kollektiv-
trafik 1 hela landet och hur det 1 s fall bor hanteras.

Avgrinsning avseende vilken trafik som bér omfattas av ett nationellt
biljettsystem

For att kunna skapa ett nationellt biljettsystem behover den kollek-
tivtrafik som ska omfattas av systemet definieras. Definitionen bor
klargora dels vilken geografisk omfattning den kollektivtrafik som
omfattas ska ha, dels vilka trafikslag och firdsitt som bér inga.

Med ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik i hela
Sverige avses 1 forsta hand linjelagd kollektivtrafik inom Sverige som
genomférs med de gingse firdsitten spdrvig, tunnelbana, firjor,
lokala, regionala och interregionala tig respektive bussar. En bredare
definition skulle kunna omfatta sirskilda persontransporter samt
arbetspendling dver nationsgrinser. Som komplement till kollektiv-
trafiken finns dven ytterligare firdsitt som ldnecyklar, elskoter och
taxi som kan ansluta till en resa med ordinarie kollektivtrafik.
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Utredaren ska dirfor

o foresld avgrinsningar kring vilka firdsitt och typ av trafik som
boér ingd i ett nationellt biljettsystem, varvid utredaren ska beakta
om systemet bér omfatta andra mobilitetstjinster och om biljet-
terna ska omfatta lingre resor dorr till dérr 1 sin helhet.

Redogora for status nir det giller inforandet av konceptet Mobilitet
som en tidanst 1 Sverige

Konceptet Mobilitet som en tjinst innebir att en resenir prenume-
rerar pd ett mobilitetspaket anpassat efter individens behov, dir betal-
ningen sker till ett stille och samma biljettbirare i form av mobil-
telefon, legitimation, betalkort eller annat resekort anvinds 6verallt.
Med en resenirsprofil behover inte resevillkoren harmoniseras utan
en resenir kan resa pa reducerat pris som pensionir 1 en region och
resa pd fullt pris i en annan.

En nationell firdplan fo6r kombinerad mobilitet, som konceptet
Mobilitet som en tjinst dven kallas, har tagits fram som syftar till att
stddja framvixten av kombinerad mobilitet och det finns en styr-
grupp dir Trafikverket, Statens energimyndighet, Verket fér innova-
tionssystem (Vinnova), Samtrafiken och Svensk Kollektivtrafik ingdr.
Det finns dven ett flertal pilot- och demonstrationsprojekt pa ging i
storstadsomrdden, pd landsbygden och i mindre titorter.

Utredaren ska dirfor

o redogora for status for de pdgdende insatserna inom Mobilitet
som en tjinst 1 Sverige,

e goraen bedomning som inkluderar en aktdrsanalys av behovet av
ytterligare offentliga och privata insatser for att konceptet ska
kunna genomféras 1 full skala,

e samrdda med Trafikverket 1 det pigdende uppdraget frin den
21 mars 2019 om att genomféra informations- och kunskaps-
hojande dtgirder inom omridet Mobilitet som en tjinst.
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Genomfirande

Utredningen syftar till att ge regeringen underlag fér hur ett natio-
nellt biljettsystem som omfattar all kollektivtrafik kan inforas.
I uppdraget ingér dven att analysera behovet av ytterligare reglering
samt att foresld en hillbar finansieringsmodell for drift och férvalt-
ning av det nationella biljettsystemet. Utgdngspunkten for driften
av det nationella biljettsystemet ska vara att det finansieras av de aktorer
som erbjuder biljetter via det nationella biljettsystemet. Finansier-
ingsmodellen och den tekniska plattformen bor vara konkurrens-
neutral och icke-diskriminerande och méjliggora for savil stora som
sm3 aktorer att erbjuda reseinformation och biljetter via systemet.
Det nationella biljettsystemet ska méjliggéra en kostnadseffektiv
kanal for information om reseutbud och férsiljning av biljetter.

Det overgripande syftet bakom utredarens uppdrag ir att for-
enkla kollektivt resande f6r att mojliggdra évertlyttning av resor till
kollektiva firdmedel med begrinsad klimatpdverkan. Ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige ir ett medel f6r att
nd syftet.

Utredaren ska dirfér:

o foresld insatser och en tidsplan for inférandet av ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik 1 hela landet som skapar for-
utsittningar for konkurrens pd lika villkor mellan olika aktorer,

o foresld hur drift och forvaltning av det nationella biljettsystemet
bér organiseras,

o redogora for en hillbar och kostnadseffektiv finansieringsmodell
for uppbyggnaden och driften av systemet, samt

¢ limna nédvindiga férfattningsforslag.

Konsekvensbeskrivningar

I enlighet med 14-15 a §§ kommittéférordningen (1998:1474) ska
konsekvenser i olika avseenden av utredningens férslag beriknas och
redovisas.

Utredaren ska i dialog med berérda aktorer analysera och bedéma
forslagens konsekvenser for resenirer, regionala och kommunala
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kollektivtrafikmyndigheter, kommersiella bolag samt statsfinansiella
konsekvenser.

Det ska dven sikerstillas att forfattningsférslagen inte stdr 1 strid
med EU:s kollektivtrafikférordning (Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollek-
tivtrafik pd jirnvig och vig och om upphivande av ridets férordning
(EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70), konkurrenslagstiftning,
upphandlingsregelverket och EU:s lagstiftning om passagerares
rittigheter.

I 14 kap. 3 § regeringsformen anges att en inskrinkning av det
kommunala sjilvstyret inte bor gd utéver vad som ir nodvindigt med
hinsyn till indamélen. Det innebir att en proportionalitetsprévning
ska goras under lagstiftningsprocessen. Om ndgot av forslagen i
betinkandet paverkar det kommunala sjilvstyret ska dirfor, utéver
dess konsekvenser, ocksé de sirskilda avvigningar som lett fram till
forslagen redovisas.

Utredaren ska slutligen redogora f6r eventuella effekter pd syssel-
sittning, jimstilldhet och miljé som forfattningsforslagen kan ha.
Om férslagen inte bedéms ha betydelse for jaimstilldheten mellan
kvinnor och min enligt 15 § kommittéférordningen, ska detta moti-
sveras.

Kontakter och redovisning av uppdraget

Utredaren ska beakta och redogéra for den marknadspdverkan som
forfattningsforslagen kan 3 f6r utforarna. I denna del ska samverkan
med Konkurrensverket, Transportstyrelsen, branschférbund och
berérda kommersiella aktorer ske.

Utredaren ska gora en bedémning av hur kvaliteten f6r resenirer
paverkas av forslagen. Samrid ska i1 dessa delar ske med relevanta
myndigheter och brukarorganisationer inkluderat Konsumentverket
och organisationer for personer med funktionsnedsittning.

Uppdraget ska redovisas senast den 30 april 2020.

(Infrastrukturdepartementet)
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Sammanstallning av enkater

Utredningen har bland annat kartlagt och analyserat befintliga och
pdgdende insatser inom kollektivtrafikomriddet 1 Sverige avseende
biljetter och firdbevis.

Som ett led i1 denna kartliggning har utredningen genomfort
enkiter till olika grupper av mottagare, som baserar sig pa direktivets
utgdngspunkter. Hir f6ljer enkiter som har gitt ut till foljande fyra
kategorier.

1. Regionala kollektivtrafikmyndigheter
2. Trafikoperatorer av klassisk kollektivtrafik
3. Trafikoperatorer av annan trafik

4. Intressentorganisationer

1. Enkat till regionala kollektivtrafikmyndigheter

De som har fitt denna enkit har féretritt regionala kollektivtrafik-
myndigheter eller de kollektivtrafikféretag som ir huvudmin for
den regionala kollektivtrafiken.

Biljett- och Betalstandarden

Ur direktivet

En viktig utgdngspunkt ir det arbete som Samtrafiken utfor 1 samverkan
med branschen dir de standarder som branschen gemensamt tagit fram,
de s3 kallade Biljett och Betalstandarderna (BoB-standarderna) har en sir-
stillning.
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Frigor angiende dagens ”smarta kort” (RFID) baserade biljett-
system.

1. Varilivscykeln ir systemet (uppstart, ordinarie drift, utfasning)?
2. Vilket foretag levererar systemet?

3. Nir dr avtalstiden slut med leverantéren?

4. Vad var ungefirlig investeringskostnad f6r mjukvara?

5

. Vad var ungefirlig investeringskostnad for hirdvara (automater,
ombord mm)?

o

Vad ir ungefirlig driftkostnad fo6r mjukvara (bdde interna och

7. Vad ir ungefirlig driftkostnad f6r hirdvara (bdde interna och
externa kostnader)?

8. Vem utfér driften?

Frigor angdende forra/nuvarande generationens mobilbiljetter som
inte ir 1 enlighet med BoB.

9. Har ni system f6r mobilbiljetter?

10.Vilket foretag levererar systemet?

11.Vilket foretag ansvarar f6r driften avsystemet?
12.Nir gir avtalstiden ut med leverantéren?

13.Vilka betalningsméjligheter har ni genom mobilen?
a) Kreditkort

b) Swish

c¢) Faktura

d) Foretagskonto

e) Privatkonto

14.Vad var ungefirlig investeringskostnad f6r mjukvara?

15.Vad var ungefirlig investeringskostnad foér hérdvara (t.ex.
viseringsutrustning)?

16.Vad ir ungefirlig driftkostnad* f6r mjukvara (bide interna och
externa kostnader)?
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17.Vad ir ungefirlig driftkostnad* fér hirdvara (bdde interna och
externa kostnader)?

18.Vad ir de storsta upplevda problemen med detta system?

19.Vad ir de storsta upplevda férdelarna med detta system?

Frigor angdende nuvarande/framtidens mobilbiljetter som ir baserade
pd BoB.

20.Har ni BoB-baserade tjinster i bruk?

21.Har ni BoB-baserade tjinster under utveckling?

22.Har ni BoB-baserade tjinster under planering?

23.Har ni upphandlat BoB-baserade system?

24.Kommer ni att upphandla eller utveckla egna BoB-baserade

system?

Det forsta avsnittet handlar om efterlevnad av BoB-standardernas
inre struktur beskriven pd bob.samtrafiken.se. Frigorna ir stillda
som om ni redan har ett system i bruk men om ni tinkt utveckla ett
eller upphandla ett sd svarar ni ifrdn det ni har i planerna.

25.Har ni en Price och Product Service 1 enlighet med standarden?
26.Har ni en Ticketing service i enlighet med standarden?
27.Har ni en Validation service 1 enlighet med standarden?

28.Har ni ID-baserat resande i enlighet med standarden?

Det andra avsnittet handlar om visering.

29.Har ni BoB-biljetter i enlighet med standarden?

30.Har ni utrustning for optisk visering?

31.Har ni utrustning fé6r NFC-visering?

32.Vilket identifieringsalternativ har ni fér ID-baserat resande?
a) Kort

b) Kod

c) Chip
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d) Ansiktsigenkinning
e) Annat

f) Ingen plan f6r ID-baserat resande in

Det tredje avsnittet handlar om produkter som finns i systemet med
BoB-biljettsystemet.

33.Har ni tids- och zon-biljetter (frdn 60 min till 365 dagar inom en
viss zon)?

34.Har ni tids- och linje(strdk-)biljetter (viss linje under specifik
tidsrymd)?

35.Har ni avgingsexklusiva biljetter (giller endast pd specifik
avging)?

36.Har ni platsexklusiva biljetter (giller endast pd specifik avging
och plats)?

Det fjirde avsnittet handlar om andras BoB-biljetter in inom er egen

geografiska region.

37.Har ni linséverskridande biljetter inom ert eget system? (exempel)

38.Har ni linsoverskridande biljetter dir grannens BoB-system
anropas?

39.Har ni resekedjor med kombinationer av egna och andras BoB-
biljetter?

Det femte avsnittet handlar om forsiljningen av BoB biljetter.

40.1 vilka kanaler siljer ni sjilva BoB-biljetter?

a) Mobilapplikation

b) Webb

c) Annat

41.Har ni avrikningsfunktionalitet mellan egna biljetter och andras?

a) Beskriv hur den fungerar

42.Har ni tredjepartsforsiljning genom BoB-API (med ndgon avtalad
specifik part)?
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a) Vilka produkter?
b) Vilka erfarenheter har det gett?
¢) Vilken provision limnar ni till tredje part?

43.Har ni planer f6r 6ppen tredjepartsforsiljning genom BoB-API
(vem som helst far silja efter givna kriterier)?

a) Ja, - for att vi tror att det ......
i.  Vilka produkter?
ii. Vilka erfarenheter har det gett?
iii. Vilken provision limnar ni till tredje part?

b) Nej, — varfor?

Data

Ur direktivet

Samtrafiken arbetar ocks3 tillsammans med branschen {6r att bland annat
skapa en ny infrastruktur for att samla in, bearbeta och distribuera trafik-
data som 6ppna data fér att underlitta f6r andra aktdrer och tredjeparts-
forsiljare att tillhandahilla boknings- och férsiljningstjinster.

Frigor kopplade till branschens projekt Oppna Data som iven
Trafikverket delfinansierar.

44.Projektet pekar pd en nationell harmonisering av data. Vért data...
a) Levereras redan pd det harmoniserade sittet

b) Levereras pd det harmoniserade sittet frin och med...

c) Levereras inte pd det harmoniserade sittet. Vi forlitar sig pd en
nationell anpassning av data hos Samtrafiken

45.V3ira statiska data levereras i formatet...
a) NOPTIS

b) NetEx

¢) Transportformatet

d) Annat

46.Var realtidsdata levereras 1 formatet...
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a) SIRI
b) GTFS RT
c) Annat

47.Nir stdr ni infor en stdrre investering inom omradet datahantering
for:

a) Statiska data
b) Realtidsdata

¢) Annan relaterade data

Samarbeten

Ur direktivet

Kartligga befintliga och pigiende insatser inom kollektivtrafikomridet
avseende biljetter och firdbevis. Kartligga de pigdende och planerade
samarbetena som finns i Sverlge 1 dag, samt utreda hur ett nationellt
biljettsystem kan ta tillvara pd de befintliga biljettsamarbetena som finns
och samtidigt skapa ett enhetligt, harmoniserat system som fungerar i

hela landet.

Internationella samarbeten

48.Vilka landsgrinsoverskridande samarbeten har ni? Beskriv:
a) Taxesamarbete

b) Biljettsamarbete

¢) Viseringssamarbete

d) Avrikningssamarbete

e) Anvinder ni BoB-standarden i samarbetet? I s3 fall hur?

Nationella samarbeten

Samtliga RKM samverkar genom Samtrafiken och ir di med i Res-
plus samarbetet, ett nationellt system f6r forkdpta biljetter som kan
delas upp 1 tre kategorier, lingdistans kombinationsresor, férkdpta
enkelbiljetter och Resplus drskortstilligg.
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Langdistans kombinationsresor. De vanligaste kombinationerna 1
Resplus ir d3 en bokad fjirrtdgsresa kombineras med en regional/lokal
pendeltigsresa. Eftersom allas utbud gir att kombinera med alla
andras s3 finns det ett oidndligt antal kombinationer med tdg, buss,
sparvagn, tunnelbana och bdt som drivs bide i offentlig regi och
privat.

49.Vilka ir de tre frimsta fordelarna ni finner 1 dagens Resplus
system for 1dngdistans kombinationsresor?

a) Bist
b) Nist bist
¢) Direfter

50.Vilka ir de tre storsta nackdelarna ni finner i dagens Resplus
system for ldngdistans kombinationsresor?

a) Simst
b) Nist simst

¢) Direfter

Forkipta enkelbiljetter. De vanligaste produkterna ir biljetter inom
pendeltdgssystem som siljs i nationella kanaler som fjirrtdgopera-
toérernas applikationer eller via resebyrier. Det gdr att silja allt utbud
med tig, buss, spdrvagn, tunnelbana och bdt som férkopta enkel-
biljetter.

51.Vilka ir de tre frimsta férdelarna ni finner i dagens Resplus
system for férkopta enkelbiljetter?

a) Bist
b) Nist bast
c) Direfter

52.Vilka ir de tre storsta nackdelarna ni finner i dagens Resplus
system for férkopta enkelbiljetter?

d) Simst
e) Nist simst

f) Direfter
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Resplus drskortstilligg. Tilligget som kostar konsumenten 16 000
kr/8r berittigar till all offentlig kollektivtrafik med samma regler
som linskort inom respektive lin/region. SJ:s drskort + Resplus-
tilligg ir det vanligaste, men produkten har iven kombinerats under
ett pilotprojekt med Sunfleets poolbilsabonnemang. Avrikningen
for Resplus drskortstilligg sker méinatligen 1 samma relation som
ovrigt Resplus-resande (adderat med en sirstillning for SL). Kortet
fungerar 1 SL:s biljettsystem och dess spirrar. I vriga landet giller
enbart okulir visering med en kontrollfunktion f6r kontrollanter.

Under pilotprojektet med Sunfleet behandlades dven en annan
férdelningsmodell som byggde p& att den region (RKM) dir kunden
ir skriven fir all intikt med giltighet 1 hela landet. En sidan for-
delning borde bli rittvis 1 stérre skala.

53.Vilka ir de tre frimsta férdelarna ni finner i dagens Resplus ars-
kortstilligg?

g) Bist
h) Nist bist
1) Direfter

54.Vilka ir de tre storsta nackdelarna ni finner i dagens Resplus &rs-
kortstilligg?

) Virst
k) Nast
1) Sen

55.Ser ni en mojlighet i att produkten kan siljas utan koppling till
ett fjirrtigsdrskort och dirmed enbart fungera pd all offentlig
kollektivtrafik i Sverige?

a) Ja
b) Nej

¢) Om nej. Vi kan dndra oss om foljande kriterier var uppfyllda.
1. Kriterium 1
1. Kriterium 2
ui. Kriterium 3

426



SOU 2020:25 Bilaga 2

Interregionala samarbeten

56.Vilka linséverskridande samarbeten har ni? Beskriv eller hinvisa

till webbsida:
a) Taxesamarbete
b) Biljettsamarbete
¢) Viseringssamarbete
d) Avrikningssamarbete

e) Anvinder ni BoB-standarden i samarbetet? I s8 fall hur?

Regionala samarbeten

57.Vilka samarbeten inom linet har ni, t.ex. med kommersiell aktor
eller med kommunal trafik? Beskriv eller hinvisa till webbsida.

f) Taxesamarbete

g) Biljettsamarbete

h) Viseringssamarbete
1) Avrikningssamarbete

)) Anvinder ni BoB-standarden i samarbetet? I s fall hur?

ResRobot
Ur direktivet

Utredaren ska analysera varfér ResRobot inte fungerar som avsett, dvs.
varfér ResRobot inte 4r vil kint fér allminheten och varfér anvin-
dandet ir s begrinsat i syfte att ta tillvara erfarenheter och utveckla en
bittre fungerande och mer vilkind tjinst.

ResRobot bestir av tre delar,

— En trafikinformationstjinst med en reseplanerare for all kollek-
tivtrafik 1 Sverige (cirka 50 000 héllplatser)

— En operatorsneutral forsiljningskanal med férkop av biljetter
kopplat till samma bokningssystem som bl.a. fjirrtigsoperat-
rerna Snilltdget och SJ anvinder i dag (cirka 3 500 hillplatser)
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— API som anropar reseplaneraren for att visas 1 tredjeparts-
applikationer.

58.Anvinder ni er av ResRobots reseplanerare i era egna kanaler?
a) Webb

b) Mobilapplikation

¢) Annat (beskriv)

59.Anvinder ni er av ResRobots forsiljningskanal 1 era egna kanaler?
a) Webb

b) Mobila applikation

c¢) Annat (beskriv)

60.Anvinder ni er av ResRobots API i era egna tjinster?

a) Webb

b) Mobilapplikationer

¢) Annat (beskriv)

61.Varfor tror ni att den nationella ResRobot-reseplaneraren inte ir
kind bland konsumenter?

62.Varfor tror ni att den neutrala nationella ResRobot-férsiljnings-
kanalen inte ir kind bland konsumenter?

Nationellt biljettsystem

Ur direktivet

En sirskild utredare ska utreda vad som krivs {ér att infora ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige, samt limna férslag till
hur ett sddant biljettsystem bér utformas, byggas upp, drivas och finan-
sieras.

Farhagor

Vilka ir de frimsta farh8gorna ni har gentemot utredningen och dess
syfte?

a) Tekniska
b) Ekonomiska
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¢) Juridiska
d) Organisatoriska
e) Opinionsmissiga

f) Annat

Forvintningar

Regeringens forvintningar dr att det nationella biljettsystemet ska
underlitta en 6verflyttning till kollektiva transporter med mindre
klimatpaverkan.

63.Vilka forvintningar har ni pd utredningen och dess syfte?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska

e) Opinionsmissiga

f) Annat

Hinder

Utredningen ska analysera vilka hinder som finns for att infora ett
nationellt biljettsystem. Kopplat till de farhdgor och férvintningar
nit har, vilka hinder ser ni?

64.Vilka hinder ser ni f6r att inféra ett nationellt biljettsystem?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Opinionsmissiga

e) Annat
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Statligt dtagande

65.Vilket statligt dtagande 1 kollektivtrafiken 1 Sverige forvintar ni
er som berdr biljetter, forsiljning, system eller annat f6r utred-
ningen relevant?

Mobility as a Service (MaaS)

Ur direktivet

Redogora for status nir det giller inférandet av konceptet Mobilitet
som en tjinst 1 Sverige Konceptet Mobilitet som en tjinst innebir att en
resenir prenumererar pi ett mobilitetspaket anpassat efter individens
behov, dir betalningen sker till ett stille och samma biljettbirare i form
av mobiltelefon, legitimation, betalkort eller annat resekort anvinds
dverallt. Med en resenirsprofil behdver inte resevillkoren harmoniseras
utan en resenir kan resa pd reducerat pris som pensionir i en region och
resa pd fullt pris i en annan.

66.Har ni haft eller har ni pdgdende pilotprojekt eller f6rsék inom
Maa$S?

a) Vilka?
b) Nej?

67.Vilka ytterligare aktorer ser ni som viktiga att {4 med 1 begreppet
mobilitet och dirmed relevanta for ett nationellt biljettsystem?

a) Delad el-scooter (t.ex. VOI)

b) Delad cykel (t.ex. Styr&Still)

¢) Delad el-moped (t.ex. Blinkee)

d) El-pod med férare (t.ex. Bzzt)

e) Delad bil utan férare (poolbil, hyrbil, 1inad privatbil etc.)
f) Delad bil med férare (t.ex. taxi)

g¢) Delad bil genom sam3kning (t.ex. Skjutsgruppen)
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2. Enkat till kollektivtrafikforetag

De som har fitt denna enkit féretrider kollektivtrafikforetag. Enkiten
ir densamma f6r de som kor upphandlad trafik, kommersiell trafik

eller bide och.

Biljett- och Betalstandarden

Ur direktivet

En viktig utgingspunkt dr det arbete som Samtrafiken utfér i samverkan
med branschen dir de standarder som branschen gemensamt tagit fram,
de s8 kallade Biljett- och Betalstandarderna (BoB-standarderna) har en
sirstillning.

Frigor angdende forra/nuvarande generationens mobilbiljetter som
inte ir 1 enlighet med BoB

1. Har ni system for mobilbiljetter?

2. Vilket foretag levererar systemet?

3. Vilket féretag ansvarar for driften av systemet?

Frigor angdende nuvarande/framtidens mobilbiljetter som ir base-
rade pd BoB

4. Har ni BoB-baserade tjinster i bruk?

Har ni BoB-baserade tjinster under utveckling?

Har ni BoB-baserade tjinster under planering?

Har ni upphandlat BoB-baserade system?

S

Kommer ni att upphandla BoB-baserade system?

Det forsta avsnittet handlar om efterlevnad av BoB-standardernas
inre struktur (moduler) beskriven pd bob.samtrafiken.se. Frigorna
ir stillda som om ni redan har ett system 1 bruk. Om ni har tinkt att
utveckla eller upphandla ett system s& svarar ni utifrdn det ni har i
planerna.

9. Har ni en Price och Product Service i enlighet med standarden?

10.Har ni en Ticketing Service 1 enlighet med standarden?
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11.Har ni en Validation Service i enlighet med standarden?

12.Har ni ID baserat resande 1 enlighet med standarden?

Det andra avsnittet handlar om visering.

13.Har ni BoB-iljetter i enlighet med standarden?

14.Har ni utrustning f6r optisk visering?

15.Har ni utrustning f6r NFC visering?

16.Vilket identifieringsalternativ har ni f6r ID-baserat resande?
a) Kort

b) Kod

c¢) Chip

d) Ansiktsigenkinning

e) Annat

f) Ingen plan f6r ID baserat resande dn

Det tredje avsnittet handlar om produkter som finns 1 BoB-biljett-
systemet (i Price and Product Service).

17.Har ni tids- och zon-biljetter (frin 60 min till 365 dagar inom en
viss zon)?

18.Har ni tids- och linje(strdk-)biljetter (viss linje under specifik
tidsrymd)?

19.Har ni avgdngsexklusiva biljetter (giller endast pa specifik av-
ging)?

20.Har ni platsexklusiva biljetter (giller endast p&d specifik avging
och plats)?

Det fjirde avsnittet handlar om andras BoB-biljetter in inom er egen

geografiska region.

21.Har ni lins6verskridande biljetter inom ert eget system? (exempel)

22.Har ni linsoverskridande biljetter, dir grannens BoB-system
anropas?

432



SOU 2020:25 Bilaga 2

23.Har ni resekedjor med kombinationer av egna och andras BoB-
biljetter?

Det femte avsnittet handlar om forsiljningen av BoB-biljetter.

24.1 vilka kanaler siljer ni sjilva BoB-biljetter?

a) Mobilapplikation

b) Webb

¢) Annat

25.Har ni en avrikningsfunktion mellan egna biljetter och andras?

a) Beskriv hur den fungerar

26.Har ni tredjepartsférsiljning genom BoB-API (med nigon avtalad
specifik part)?

a) Vilka produkter?
b) Vilka erfarenheter har det gett?

27.Har ni planer fér dppen tredjepartsférsiljning genom BoB-API
(vem som helst, efter givna kriterier)?

a) Ja, — for att!
. Vilka produkter?
ii. Vilka erfarenheter har det gett?

b) Nej, — varfor?
Om ménga av frigorna ovan inte ir relevanta pd grund av att ni inte

har/planerat ett BoB-baserat system utan kanske har ett boknings-
system i stillet s3 f6ljer hir ndgra andra frigor.

28.Kan ert bokningssystem kommunicera med andra boknings eller
biljettsystem?

29.Har ni tredjepartsférsiljning genom ett API (med nigon avtalad
specifik part)?

30.Har ni 8ppen tredjepartsforsiljning (vem som helst far silja, efter
givna kriterier)?
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Data

Ur direktivet

Samtrafiken arbetar ocksd tillsammans med branschen foér att bland
annat skapa en ny infrastruktur f6r att samla in, bearbeta och distribuera
trafikdata som 6ppna data for att underlitta fér andra aktdrer och
tredjepartsforsiljare att tillhandahilla boknings- och f&rsiljnings-
tjinster.

Frigor kopplade till branschens projekt Oppna Data, som iven
Trafikverket delfinansierar.

31.Projektet pekar pd en nationell harmonisering av data. Vira data...
a) Levereras redan pd det harmoniserade sittet

b) Levereras pd det harmoniserade sittet frin och med...

¢) Levereras inte pd det harmoniserade sittet utan vi forlitar oss pd
en nationell anpassning av data hos Samtrafiken

32.Vira statiska data levereras i formatet...
2) NOPTIS

b) NetEx

c¢) Transportformatet

d) Annat

33. Vira realtidsdata levereras i formatet...
2) NOPTIS-ROI

b) SIRI

¢) GTES RT

d) Annat

34. Nir stdr ni infor en storre investering 1 system for
a) Statiska data

b) Realtidsdata

¢) Annan relaterade data
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Samarbeten

Ur direktivet

Kartligga befintliga och pdgiende insatser inom kollektivtrafikomridet avseende
biljetter och firdbevis. Kartligga de pigiende och planerade samarbetena som
finns 1 Sverige 1 dag, samt utreda hur ett nationellt biljettsystem kan ta tillvara pa
de befintliga biljettsamarbetena som finns och samtidigt skapa ett enhetligt,
harmoniserat system som fungerar i hela landet.

Internationella samarbeten

35.Vilka landsgrinsoverskridande samarbeten har ni? Beskriv:
a) Taxesamarbete

b) Biljettsamarbete

¢) Viseringssamarbete

d) Avrikningssamarbete

e) Anvinder ni BoB-standarden i samarbetet? I s8 fall hur?

Nationella samarbeten

Samtliga RKM och de flesta trafikféretagen 1 Sverige samverkar
genom Samtrafiken och dr di med i Resplussamarbetet. Resplus ir
ett nationellt system for forkopta biljetter som kan delas upp 1 tre
kategorier, lingdistans kombinationsresor, forkopta enkelbiljetter
och Resplus drskortstilligg.

Léngdistans kombinationsresor. De vanligaste kombinationerna 1
Resplus dr d& en bokad fjirrtdgsresa kombineras med en regio-
nal/lokal pendeltigsresa. Eftersom allas utbud gir att kombineras
med alla andras sd finns det ett oindligt antal kombinationer med
tdg, buss, sparvagn, tunnelbana och bat som kérs bide i offentlig regi
och 1 privat regi.

36.Vilka dr de tre frimsta fordelarna ni finner i dagens Resplus-
system for 1dngdistans kombinationsresor?

a) Bist
b) Nist bist

¢) Direfter
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37.Vilka 4r de tre storsta nackdelarna ni finner i dagens Resplus-
system f6r lingdistans kombinationsresor?

a) Samst

b) Nist sdmst

c¢) Direfter

Forkdpta enkelbiljetter. De vanligaste produkterna som siljs ir
biljetter inom pendeltigssystem som siljs i nationella kanaler som
till exempel 1 fjirrtdgoperatdrernas mobilapplikationer eller via rese-
byrder. Det gir att silja allt utbud med tig, buss, spirvagn, tunnel-
bana och bit som foérkopta enkelbiljetter.

38.Vilka ir de tre frimsta fordelarna ni finner i dagens Resplus-
system for férkopta enkelbiljetter?

a) Bist
b) Nist bist
¢) Direfter

39.Vilka ir de tre storsta nackdelarna ni finner i dagens Resplus-
system for férkopta enkelbiljetter?

d) Simst
e) Nist simst

f) Direfter

Resplus drskortstilligg. Tilligget som kostar konsumenten 16 000 kr/ar
berittigar till all offentlig kollektivtrafik med samma regler som lins-
kort inom respektive lin/region. SJ:s rskort + Resplus-tilligg ir den
vanligaste kombinationen, men produkten har iven kombinerats
under ett pilotprojekt med Sunfleets poolbilsabonnemang. Avrik-
ningen for Resplus drskortstilligg sker ménatligen 1 samma relation
som O6vrigt Resplus-resande (adderat med en sirstillning for SL).
Kortet fungerar 1 SL:s biljettsystem och dess spirrar. I évriga landet
giller enbart okulir visering med en kontrollfunktion f6r kontrollanter.

40.Ar ni intresserade av att vara en del av Resplus &rskortprodukt?

a) Ja, om vi fir fullt betalt for vad vart eget drskort kostar.
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b) Ja, om vi fir fullt betalt for alla resor som gors med véra tjinster.

c) Ja, om vi fir rabatterat betalt f6r alla resor som gérs med véra
tjanster.

d) Ja, om vi far en proportionell del av vad konsumenten betalar for
kortet i relation till &vrigt Resplus-resande (dagens modell for
RKM).

e) Ja, om vi fir en proportionell del av vad konsumenten betalar for
kortet i relation till min marknadsandel.

f) Ja, om vi hittar ndgon annan rimlig ersittning.
g) Nej, vi tror inte det ger tillrickligt betalt

h) Nej, vi vill inte vara med 1 en samlad produkt som Resplus &rs-
kort.

Interregionala samarbeten

41.Vilka linsoverskridande samarbeten har ni t.ex. med RKM?
Beskriv eller hinvisa till webbsida.

a) Taxesamarbete?

b) Biljettsamarbete?

c) Viseringssamarbete?
d) Avrikningssamarbete?

e) Anvinder ni BoB-standarden i samarbetet? I s3 fall hur?

Regionala samarbeten

42.Vilka inomregionala samarbeten har ni, t.ex. med RKM? Beskriv
eller hinvisa till webbsida:

f) Taxesamarbete

g) Biljettsamarbete

h) Viseringssamarbete
1) Avrikningssamarbete

j) Anvinder ni BoB-standarden 1 samarbetet? I s3 fall hur?

437



Bilaga 2

SOU 2020:25

ResRobot
Ur direktivet

Utredaren ska analysera varfoér ResRobot inte fungerar som avsett dvs.
varfor ResRobot inte dr vil kint for allminheten och varfér anvin-
dandet ir s begrinsat i syfte att ta tillvara erfarenheter och utveckla en
bittre fungerande och mer vilkind tjinst.

ResRobot bestir av tre delar,

— En trafikinformationstjinst med en reseplanerare f6r all kollek-
uvtrafik 1 Sverige (cirka 50 000 hallplatser)

— En operatdrsneutral forsiljningskanal med férkop av biljetter
kopplat till samma bokningssystem som bland andra fjirrtdgs-
operatdrerna Snilltiget och SJ anvinder 1 dag (cirka 3 500 hall-
platser)

— API som anropar reseplaneraren for att visas i tredjeparts mobil-
applikationer.

43.Anvinder ni er av ResRobots reseplanerare 1 era egna kanaler?
a) Webb

b) Mobilapplikationer

c) Annat

44.Anvinder ni er av ResRobots f6rsiljningskanal i era egna kanaler?
a) WEB

b) App

c) Annat

45.Anvinder ni er av ResRobot-API 1 era egna tjinster?

a) Webb

b) Mobilapplikationer

¢) Annat

46.Varfor tror ni att den nationella ResRobots reseplaneraren inte ir
kind bland konsumenter?
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47.Varfor tror ni att den neutrala nationella ResRobots forsiljnings-
kanalen inte ir kind bland konsumenter?

Nationellt biljettsystem

Ur direktivet

En sirskild utredare ska utreda vad som krivs f6r att inféra ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige, samt limna f&rslag till
hur ett sddant biljettsystem bér utformas, byggas upp, drivas och finan-
sieras.

Farhigor

Vilka ir de frimsta farhdgorna ni har gentemot utredningen och dess
syfte?

a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska
e) Opinionsmissiga

f) Annat

Foérvintningar

Regeringens forvintningar dr att det nationella biljettsystemet ska
underlitta en 6verflyttning till kollektiva transporter med mindre
klimatpaverkan.

48.Vilka f6rvintningar har ni pd utredningen och dess syfte?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska

e) Opinionsmissiga

f) Annat
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Hinder

Utredningen ska analysera vilka hinder som finns {ér att inféra ett
nationellt biljettsystem. Kopplat till de farhigor och férvintningar
ni har, vilka hinder ser ni?

49.Vilka hinder ser ni for ett inférande av ett nationellt biljettsystem?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Opinionsmissiga

e) Annat

Statligt dtagande

50.Vilket statligt dtagande 1 kollektivtrafiken 1 Sverige férvintar ni
er som berdr biljetter, forsiljning, system eller annat f6r utred-
ningen relevant?

Mobility as a Service (MaaS)
Ur direktivet

Redogora for status nir det giller inférandet av konceptet Mobilitet
som en tjinst i Sverige Konceptet Mobilitet som en tjinst innebir att en
resenir prenumererar pd ett mobilitetspaket anpassat efter individens
behov, dir betalningen sker till ett stille och samma biljettbirare i form
av mobiltelefon, legitimation, betalkort eller annat resekort anvinds
dverallt. Med en resenirsprofil behdver inte resevillkoren harmoniseras
utan en resenir kan resa pd reducerat pris som pensionir i en region och
resa p3 fullt pris i en annan.

51.Har ni haft eller har ni pdgdende pilotprojekt eller forsok inom
MaaS?

a) Vilka?
b) Nej?

52.Vilka ytterligare aktdrer ser ni som viktiga att f8 med i begreppet
mobilitet och dirmed relevanta f6r ett nationellt biljettsystem?

a) Delad el-scooter (t.ex. VOI)
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b) Delad cykel (t.ex. Styr&Still)

¢) Delad el-moped (t.ex. Blinkee)

d) El pod med forare (t.ex. Bzzt)

e) Delad bil utan férare (poolbil, hyrbil, 18nad privatbil etc.)
f) Delad bil med férare (t.ex. taxi)

g) Delad bil genom sam8kning (t.ex. Skjutsgruppen)
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Enkat till foretradare for andra trafikslag

som har fitt denna enkit foretrider trafikoperatdr f6r andra trans-

portslag.

D3 utredningen har tagit sin utgdngspunkt i den mer allmint

vedertagna definitionen av kollektivtrafik, finns det begrepp och
definitioner som inte passar in fér andra transportslag. I de fallen har
de som besvarat enkiten fitt tolka och kommentera frigorna utifrin
férutsittningarna for varje transportslag och tjinst.

Overgripande syfte

Ur

direktivet

Det 6vergripande syftet bakom utredarens uppdrag ir att férenkla kollek-
tivt resande {6r att mojliggdra verflyttning av resor till kollektiva fird-
medel med begrinsad klimatpdverkan.

Ett nationellt biljettsystem f6r all kollektivtrafik 1 hela Sverige ir ett
medel {6r att nd syftet.

Frigor angdende kollektiva firdmedel med begrinsad klimatpaverkan.

1.

442

Definierar ni ert trafikslag och tjinst som en del av kollektiv-

trafiken/kollektiva firdmedel?

Ser ni er ert trafikslag och tjinst som ett komplement eller kon-
kurrent till den mer traditionella kollektivtrafiken (bussar, tig,
spirvagn, tunnelbana, anropsstyrd trafik)?

Anser ni, och kan ni leda i bevis, att ert trafikslag och tjinst kan
leda ull begrinsad klimatpdverkan?

. Anser ni, och kan ni leda i bevis, att ert trafikslag och tjinst ir ett

komplement till mer traditionell kollektivtrafik?

. Andra inspel relaterade till det 6vergripande syftet.
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Nationellt biljettsystem

Ur direktivet

En sirskild utredare ska utreda vad som krivs {6r att infora ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige, samt limna forslag till
hur ett sddant biljettsystem bér utformas, byggas upp, drivas och finan-
sieras.

6. Anser ni att ett nationellt biljettsystem fér kollektivtrafiken skulle
frimja det 6vergripande syftet om minskad klimatpiverkan?

7. Anser ni att ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafiken
skulle forbittra anvindarupplevelsen for era kunder?

8. Anser ni att det dr av betydelse f6r det 6vergripande syftet med
utredningen att ert trafikslag och tjinst ir en del av och/eller kan
integreras med ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafik?
Motivera varfor:

9. Vilken typ av trafik anser ni bor ing8 respektive avgrinsas frin ett
nationellt biljettsystem? Motivera varfor.

10.Vilka generella férvintningar har ni p utredningen och dess syfte?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska

e) Opinionsmissiga

f) Annat

11.Vilka ir de frimsta farhgorna ni har gentemot utredningen och
dess syfte?

a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska

e) Opinionsmassiga
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f) Annat

12.Vilka hinder ser ni fér ett inférande av ett nationellt biljett-
system?

a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Opinionsmissiga
e) Annat

13.Vilka behov finns det av ett statligt 8tagande f6r kollektiva resor
1 Sverige som beror biljetter, férsiljning, standarder, system eller
annat som fér utredningen ir relevant?

14.Andra inspel relaterat till iden om ett nationellt biljettsystem?

Samarbeten

Ur direktivet

Kartligga befintliga och pigiende insatser inom kollektivtrafikomridet
avseende biljetter och firdbevis. Kartligga de pigdende och planerade
samarbetena som finns i Sverlge 1 dag, samt utreda hur ett nationellt
biljettsystem kan ta tillvara p4 de befintliga biljettsamarbetena som finns
och samtidigt skapa ett enhetligt, harmoniserat system som fungerar i

hela landet.

Nationella och internationella samarbeten

15.Vilka samarbeten har ni i dag med den traditionella kollektiv-
trafiken?

16.Vilka samarbeten har ni i dag med andra trafikslag?
17.Siljer ni era egna tjinster via tredje part?
18.Siljer ni andras trafikféretags tjinster 1 era kanaler?

19.Vilka ir de frimsta utmaningarna ni ser vad giller f6rsiljnings-
samarbeten med offentliga och/eller privata aktorer?

20.Andra inspel relaterade till samarbeten?

444



SOU 2020:25

Tekniska férutsittningar

Ur direktivet

En viktig utgingspunkt dr det arbete som Samtrafiken utfér i samverkan
med branschen dir de standarder som branschen gemensamt tagit fram,
de sd kallade Biljett och Betalstandarderna (BoB-standarderna) har en
sirstillning.

En del av kartliggningen ir att undersoka férutsittningar fér andra
transportslag som inryms 1 begreppet mobilitetstjinster.

21.I vilka kanaler siljer ni era egna tjinster 1 dag?

a) Mobilapplikation

b) Webb

c) Telefon

d) Butik

e) Annat

22.Siljer ni era tjinster via egenutvecklad plattform?

23.Bygger er plattform pa en internationell/global l6sning och ser ni
pd grund av det ndgra hinder eller méjligheter vad giller att
samarbeta i ett nationellt system 1 Sverige? Motivera.

24.Finns det standarder med betydelse for ert transportslag, som kan
ha betydelse for att samarbeta i ett nationellt system i Sverige?

25.Kinner ni till Biljett- och Betalstandarden och ser ni potential 1 att
denna standard i utvalda delar dven fungerar f6r ert transportslag?

26.Andra inspel relaterade till tekniska férutsittningar?

Data

Ur direktivet:

Analysera tillgingliga data kring vad olika resenirer anser underlittar
och hindrar deras resande och vilka behov och hinder som transport-
foretagen upplever for att nd resenirerna med sina produkter.
Samtrafiken arbetar ocks? tillsammans med branschen fér att bland
annat skapa en ny infrastruktur {6r att samla in, bearbeta och distribuera
trafikdata som 6ppna data {or att underlitta f6r andra aktorer och tredje-
partsforsiljare att tillhandahilla boknings- och férsiljningstjinster.
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Frigor kopplade till er syn p& 6ppna data

27.Tillgingliggér ni information om era tjinster som Sppen data,
exempelvis via API?

a) Om Ja, vilken information tillhandahaller ni och pd vilket sitt?
b) Om Nej, varfér inte?

28.Anser ni det viktigt fér utvecklingen av framtidens mobilitets-
tjinster att bdde offentliga och privata aktorers data blir till-
gingliga som dppna data for tredje part?

29.Ser ni att vissa typer av data saknas f6r att utveckla tjinster som
underlittar f6r kunder?

30.Anser ni att en nationell dtkomstpunkt fér bide offentliga och
privata aktdrers data ir relevant for att uppnd det dvergripande
syftet?

31.Kan ni tinka er att tillgingliggora data via en nationell dtkomst-
punkt?

32.Viken typ av data anser ni inte ir aktuell att tillgingliggora som
oppna data via en nationell &tkomstpunkt?

33.Finns det standarder {6r data som ir sirskilt relevant for er?

34.Anser ni det viktigt f6r utvecklingen av framtidens mobilitets-
tjanster att sirskilda standarder for data definieras? Anser ni det
bist att denna standard definieras pd frivillig basis eller av en
relevant offentlig myndighet?

35.Andra inspel relateratde till data?

Mobility as a Service (MaaS)

Ur direktivet

Redogora for status nir det giller inférandet av konceptet Mobilitet
som en tjinst 1 Sverige. Konceptet Mobilitet som en tjinst innebir att
en resendr prenumererar pi ett mobilitetspaket anpassat efter individens
behov, dir betalningen sker till ett stille och samma biljettbirare i form
av mobiltelefon, legitimation, betalkort eller annat resekort anvinds
overallt. Med en resenirsprofil behdver inte resevillkoren harmoniseras
utan en resenir kan resa pd reducerat pris som pensionir i en region och
resa p4 fullt pris 1 en annan.
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36.Har ni eller deltar ni i pigiende pilotprojekt eller férs6k inom
MaaS i Sverige eller internationellt?

a) Ja, vilka?
b) Nej?

37.Anser ni att Er organisation/tjinst skulle vinna p3 att forsiljning
enkelt skulle kunna integreras i andra aktorers tjinste-/produkt-

utbud?

38.Ser ni konceptet Maa$S som ett reellt alternativ att erbjuda via ert
transportslag eller tjinst?

39.Ser ni nigra affirsmissiga- eller tekniska hinder att erbjuda ert
transportslag eller tjinst via andra MaaS-aktérer?

40.Har ni sjilv ambitioner att bli en MaaS-aktér och/eller ta en roll
1 MaaS-ekosystemet?

41.Ser ni att konceptet MaaS potentiellt kan bidra ull det 6ver-
gripande syftet om minskad klimatpdverkan?

42.Ser ni det som mest framgangsrikt for det 6vergripande syftet om
begrinsad klimatpiverkan att offentliga aktdrer eller privata
aktorer erbjuder MaaS-konceptet till marknaden? Motivera.

43.Finns det behov av ytterligare offentliga och/eller privata insatser
for att konceptet ska kunna genomféras 1 full skala? Ge exempel
pa vilka.

44.Andra inspel relaterat till MaaS?
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4. Enkat till intresseorganisationer

De som har fitt enkiten foretrider intresseorganisationer.

Overgripande syfte

Ur direktivet

Det 6vergripande syftet bakom utredarens uppdrag ir att férenkla kollek-
tivt resande for att mojliggdra dverflyttning av resor till kollektiva fird-
medel med begrinsad klimatpiverkan.

Ett nationellt biljettsystem f6r all kollektivtrafik 1 hela Sverige ir ett
medel {6r att nd syftet.

Friga angdende det dvergripande syftet.

1. Fritt inspel relaterat till det 6vergripande syftet.

Nationellt biljettsystem

Ur direktivet

En sirskild utredare ska utreda vad som krivs {ér att infora ett nationellt
biljettsystem for all kollektivtrafik i hela Sverige, samt limna forslag till
hur ett sddant biljettsystem bér utformas, byggas upp, drivas och finan-
sieras.

2. Anser ni att ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafiken skulle
frimja det 6vergripande syftet om minskad klimatpaverkan?

3. Anser ni att ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafiken skulle
forbittra anvindarupplevelsen for resenirer?

4. Vilken typ av trafik anser ni bor ing8 respektive avgrinsas frin ett
nationellt biljettsystem? Motivera varfor.

5. Vilka generella férvintningar har ni pd utredningen och dess syfte?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska

e) Opinionsmissiga
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f) Annat

6. Vilka ir de frimsta farhdgorna ni har gentemot utredningen och
dess syfte?

a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Organisatoriska
e) Opinionsmissiga
f) Annat

7. Vilka hinder ser ni for att inféra ett nationellt biljettsystem?
a) Tekniska

b) Ekonomiska

¢) Juridiska

d) Opinionsmissiga
e) Annat

8. Vilkabehov finns av statligt tagande for kollektiva resor i Sverige
som berdr biljetter, forsiljning, standarder, system eller annat
som ir relevant for utredningen?

9. Andra inspel relaterade till idén om ett nationellt biljettsystem?

Samarbeten

Ur direktivet

Kartligga befintliga och pigiende insatser inom kollektivtrafikomradet
avseende biljetter och firdbevis. Kartligga de pigdende och planerade
samarbetena som finns i Sverlge 1 dag, samt utreda hur ett nationellt
biljettsystem kan ta tillvara p4 de befintliga biljettsamarbetena som finns
och samtidigt skapa ett enhetligt, harmoniserat system som fungerar i
hela landet.
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Nationella och internationella samarbeten.
10.Vilka samarbeten anser ni att branschen borde ha gillande biljetter?

11.Andra inspel relaterade till samarbeten?

Tekniska forutsittningar

Ur direktivet

En viktig utgingspunkt ir det arbete som Samtrafiken utfér i samverkan
med branschen dir de standarder som branschen gemensamt tagit fram,
de s kallade Biljett och Betalstandarderna (BoB-standarderna) har en
sirstillning.

12.Vilka tekniska aspekter anser ni viktigast att utredningen beaktar?

13.Andra inspel relaterade till tekniska forutsittningar?

Data

Ur direktivet

Analysera tillgingliga data kring vad olika resenirer anser underlittar
och hindrar deras resande och vilka behov och hinder som transport-
foretagen upplever {or att nd resenirerna med sina produkter.
Samtrafiken arbetar ocks? tillsammans med branschen for att bland
annat skapa en ny infrastruktur for att samla in, bearbeta och distribuera
trafikdata som Oppna data for att underlitta for andra aktdrer och
tredjepartsforsiljare att tillhandahilla boknings- och férsiljningstjinster.

Frigor kopplade till er syn pd 6ppna data:

14.Vilka data anser ni sirskilt viktiga i ett nationellt biljettsystem
(férutom tidtabeller, priser, produkter)?

15.Andra inspel relaterade till data?

Mobility as a Service (MaaS)

Ur direktivet

Redogora for status nir det giller inférandet av konceptet Mobilitet
som en tjinst 1 Sverige. Konceptet Mobilitet som en tjinst innebir att
en resendr prenumererar pi ett mobilitetspaket anpassat efter individens
behov, dir betalningen sker till ett stille och samma biljettbirare 1 form
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av mobiltelefon, legitimation, betalkort eller annat resekort anvinds
dverallt. Med en resenirsprofil behdver inte resevillkoren harmoniseras
utan en resenir kan resa pd reducerat pris som pensionir i en region och
resa pd fullt pris i en annan.

16.Ser ni att konceptet MaaS potentiellt kan bidra tll det over-
gripande syftet om minskad klimatpdverkan?

17.Ar det mest framgingsrikt for det 6vergripande syftet om begrin-
sad klimatpaverkan, om offentliga aktorer eller privata aktorer
erbjuder MaaS-konceptet till marknaden? Motivera.

18.Finns det behov av ytterligare offentliga och/eller privata insatser
for att konceptet ska kunna genomféras 1 full skala? Ge exempel
pa vilka.

19.Andra inspel relaterade till MaaS?
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5. Enkat till allmanheten

Utredningen har med hjilp av ett konsultforetag dven genomfért en
enkit till ett slumpmissigt urval bland allminheten. Denna enkit har
besvarats av 1008 personer via webb.

Ar du:
Man
Kvinna

Annat/Vill ej ange
Base

Ridersgrupper:
15-24

25-34

35-44

45-54

55-64

65-74

Base

Jag bor i /pa:

Centralt i stor stad

| utkanten av stor stad
Stad

Mindre ort
Landsbygden

Base

Anvénder du kollektivtrafik?
Ja

Nej

Base
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Varfor anvénder du inte kollektivtrafik?

Jag kénner inte till hur det fungerar

Jag tycker att det 4r obekvamt

Jag tycker att det ar for krangligt att ta reda pa resmdjligheter och kombinationer
Jag tycker att det &r for krangligt att kopa biljetter

Jag tycker att det &r for daligt turtathet/utbud, det passar inte mina behov

Jag vill inte resa med andra

Det finns ingen kollektivtrafik dar jag bor

Annat:

Base

Om man skulle infora ett nationellt biljettsystem for kollektivtrafik, vilken trafik tycker
du borde inga da?

Lokal- och regional kollektivtrafik (sparvag, tunnelbana, farjor, tdg och bussar)

Fijarrtag

Andra transporttjanster (t.ex. taxi, hyrbil, bilpool och el-skotrar)

Flyg

Vet gj

Base

liger du, eller ndgon i ditt hushall, en bil eller har férméanshil via jobbet?
Ja

Nej

Base

Vad skulle fa dig att minska ditt resande med egen hil och i stallet resa mer kollektivt
eller med delade fordon (sdsom hilpool, buss eller tag)?

Om jag l4tt kunde fa tillgang till olika gemensamma transporttjanster/delade fordon som
moter mina behov

Om kostnaden fér tillgdngen till gemensamma transporttjanster/delade fordon var l4gre an
kostnaden for min bil i dag

Om jag uppmuntrades ekonomiskt att resa kollektivt t.ex. genom en peng fran min arbets-
givare

Nej, oavsett vad som erbjuds och till vilket pris kommer jag inte minska resandet i min
egen bil
Base
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