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Kort sammanfattning

EU:s MMTIS-forordning syftar till att sékerstélla att informationstjénster for multimodala resor dr
korrekta och tillgdngliga 6ver granserna for slutanvéndare. Trots att Sveriges nationella dtkomstpunkt
trafficdata.se funnits sedan 2016 dr efterlevnaden ojamn. Kollektivtrafiken fungerar vil genom
Samtrafikens samordning, medan data frdn exempelvis kommuner, bilpooler, mikromobilitetsaktorer
och parkeringsaktdrer néstan helt saknas.

Genom djupintervjuer med kommuner, bilpools- och parkeringsaktdrer har studien identifierat fem
kategorier av barridrer. Kunskaps- och informationsbrister 4r den mest framtrddande kategorin —
manga aktorer kinner inte till forordningen eller forstar inte vilka konkreta krav de behdver uppfylla.
Det saknas systematisk myndighetskommunikation och den praktiska végledningen for
implementering ar bristfillig. P& nationell niva finns styrningsbrister som skapar otydlighet om
ansvarsfordelningen mellan Trafikverket och Transportstyrelsen. Hos datadgarna ar data ofta
fragmenterad mellan forvaltningar utan sammanhallen strategi, och resursbrister gor att
implementeringskostnader och personalbehov konkurrerar med andra prioriteringar. Tekniska hinder
omfattar osidkerhet om format och standarder samt beroenden av systemleverantorer. Affarsmissigt
upplever privata aktdrer datadelning som en konkurrensnackdel utan tydliga incitament.

Foreslagna atgirder omfattar systematisk myndighetskommunikation, praktisk teknisk viagledning
anpassad for olika branscher, tydligt nationellt samordningsansvar, branschgemensamma 16sningar
efter Samtrafikens modell, ekonomiskt stod for implementering samt strategisk forankring dar data
erkdnns som kritisk transportinfrastruktur. Utan resurssatta insatser, tydligt ledarskap och
differentierade atgérder for olika sektorer forblir EU:s vision om somldsa multimodala
reseinformationstjénster svar att forverkliga i Sverige.

Nyckelord

MMTIS-férordningen, datadelning, regulatorisk efterlevnad, datainfrastruktur, intelligenta
transportsystem
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Forord

Denna rapport sammanfattar arbetet och presenterar resultat frén projektet Efterlevnadsutmaningar for
MMTIS: Orsaker och vigar framét. Projektet finansierades av Trafikverket och genomfordes mellan
januari och oktober 2025.

Projektidén baserades pa tidigare arbete inom regeringsuppdraget kring mobilitet som tjanst, 2019—
2023 (DNR: N2019/01343/TIF), dér delarbetet "En nationell digital infrastruktur foér kombinerad
mobilitet" identifierade behovet av en mer sammanhéllen datainfrastruktur for kollektiv mobilitet. Dar
konstaterades att den delegerade férordningen MMTIS skulle kunna vara ett kraftfullt verktyg i detta
arbete, men att efterlevnaden fran ménga typer av aktorer var bristféllig. Det fanns dérfor behov av att
forsta vad den bristande efterlevnaden berodde pa och vilka atgirder som skulle kunna dka den. Med
den bakgrunden formulerades projektidén som ligger till grund for denna rapport.

Ett sérskilt tack riktas till alla som bidragit till projektet. Ett stort tack gar till projektets Gvriga
medlemmar, Shammeran Benjamin och Clas Roberg, och till projektets styrgrupp som bestétt av
Dzanina Kari¢, Hikan Ostlund och Anders Jakobsson. Tack ocksa till Tom Andersson som granskat
rapporten och kommit med ett flertal vasentligt kvalitetshdjande synpunkter. Slutligen riktas ett varmt
tack till samtliga organisationer och personer som generdst delat med sig av sina erfarenheter och
insikter genom intervjuer och samtal.

Goteborg, januari 2026

Daniel Rudmark
Projektledare

Granskare/Examiner
Tom Andersson, Trafikanalys.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks dr forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nddvindigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.

Publikationen godkénd for publicering/Publication approved for publication

Magnus Berglund, VTIL.
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1. Inledning

For att mojliggora somldsa resor genom Europa och minska transportsektorns klimatpaverkan genom
att gora det enklare att kombinera olika transportslag, har EU-kommissionen tagit initiativ till en
gemensam digital infrastruktur for reseinformation (European Commission, 2020). Digitalisering och
sammanlidnkning av olika trafikslag &r darfor en central strategi i EU:s arbete for att skapa ett mer
hallbart och effektivt transportsystem.

For att driva pa denna utveckling har EU antagit flera férordningar, dir kommissionens delegerade
forordningar om multimodala reseinformationstjanster (MMTIS) &r sirskilt betydelsefulla (European
Commission, 2017, 2023a). Férordningarna kraver att bade offentliga och privata aktorer ska
tillhandahélla specificerade rese- och trafikdata via nationella atkomstpunkter (NAP)!. Dessa data
omfattar exempelvis:

o tidtabeller och annan information om offentlig transport som bussar, tag, pendeltag,
tunnelbana och farjor

e realtidsdata om forseningar, avvikelser och storningar i kollektivtrafiken

e information om priser, biljetter och betalningsméjligheter for kollektivtrafik

o data om cykelparkeringar, elfordonsinfrastruktur och andra transportrelaterade tjanster

e vigtrafikinformation som trafikfloden, vigarbeten, parkeringsmdjligheter och branslepriser.

Trots att implementeringen av de nationella atkomstpunkterna gjort tydliga framsteg — fran 1
atkomstpunkt 2016 till 24 2024 (Mylonas et al., 2024) — kvarstér stora utmaningar kring innehdllet i
dessa plattformar. En kartlaggning av (Niculescu et al., 2025) visar att majoriteten av
medlemsldnderna antingen rapporterar noll procent tickning for multimodala reseinformationstjénster
eller att tickningen ar okénd — ett tydligt tecken pé att utmaningarna kring innehéllet i de nationella
atkomstpunkterna kvarstér.

Sverige exemplifierar denna problematik vil. Medan manga av MMTIS utpekade datakategorier for
traditionell kollektivtrafik idag tillgéngliggors via Samtrafiken genom trafficdata.se, saknas data fran
andra aktorer som omfattas av forordningen. Det géiller bade offentliga och privata aktorer utanfor
kollektivtrafiksektorn. Kommuner och andra offentliga aktdrer brister i att publicera data om géng-
och cykelviagar, kommunala hyrcykelsystem, parkeringsplatser och regler for dessa, samt information
om mobilitetshubbar. P4 motsvarande sitt saknas data fran privata aktorer som erbjuder
bildelningstjénster, taxitjénster, elsparkcyklar, laddinfrastruktur och farjetrafik.

NAPCORE (2023) pekar pa flera grundldggande orsaker till denna situation: bristande kunskap om
implementeringskostnader, avsaknad av harmoniserade datastandarder och sérskilda utmaningar kring
integration av urbana transportsystem. En sérskilt viktig utmaning ar att det saknas effektiva strategier
och atgarder for att stodja och sikerstilla datadelning fran aktdrer utanfor kollektivtrafiksektorn,
oavsett om de dr offentliga eller privata.

I takt med EU:s snabba utveckling mot 6kad reglering av digitala marknader och data (Miiller &
Kettemann, 2024) blir det alltmer relevant att forsta de specifika efterlevnadsutmaningarna for
MMTIS-férordningen. For att EU-kommissionens vision om sammanlédnkade multimodala
reseinformationstjadnster ska forverkligas krévs dérfor en djupare och mer situerad forstaelse for varfor
aktorer utanfor den traditionella kollektivtrafiken idag inte delar data i enlighet med férordningen,
samt vilka atgérder som skulle kunna 6ka efterlevnaden.

!'I Sverige aterfinns den nationella dtkomstpunkten pa https:/trafficdata.se/

VTI resultat 2025:8 9


https://trafficdata.se/

Mot denna bakgrund har projektet syftat till att utveckla kunskap om efterlevnadsutmaningarna for
MMTIS-férordningen genom att besvara foljande forskningsfragor:

Forskningsfraga 1: Varfor delas inte de data som specificeras i MMTIS-forordningen idag?

Forskningsfraga 2: Vilka dtgdrder foresldar de som hanterar denna typ av data for att forbdttra
efterlevnaden av forordningen?

Aven om studien fokuserar specifikt p4 MMTIS-forordningen opererar MMTIS inte isolerat. MMTIS
ar del av ett bredare ekosystem av EU-regleringar inom I'TS-omradet, och de nationella
atkomstpunkterna fungerar som gemensam infrastruktur for flera férordningar. Det dr darfor rimligt att
anta att efterlevnadsutmaningar som forskningsfragorna identifierar kan vara systemiska snarare dn
forordningsspecifika och att studiens resultat kan appliceras pa fler férordningar?.

Resten av apporten ar strukturerad enligt foljande. Kapitel 2 beskriver MMTIS-f6rordningens krav och
omfattning, inklusive datakategorier, servicenivéer och tekniska standarder. Kapitel 3 redogor
kortfattat for studiens metod. Kapitel 4 ger en bild av nuvarande efterlevnad i Sverige samt hur Norge
och Finland organiserat sitt arbete. Kapitel 5 presenterar de fem identifierade barridrkategorierna och
besvarar dirmed i huvudsak den forsta forskningsfragan, medan kapitel 6 adresserar den andra
forskningsfragan genom konkreta atgirdsforslag for 6kad efterlevnad.

Bilagorna innehaller en fullstindig forteckning av MMTIS-datatyper och implementeringstidtabell, en
genomgang av befintlig forskning om regleringsdriven digitalisering samt en detaljerad
metodbeskrivning.

21 vilken utstrackning studiens resultat ir generaliserbara till andra datadelningsforordningar inom
transportsektorn dr en fraga som diskuteras i rapportens avslutande avsnitt.
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2. Vad ar MMTIS? Krav och omfattning

EU:s forordning om multimodala reseinformationstjanster (MMTIS) bestar av den ursprungliga
forordningen 2017/1926 (European Commission, 2017) samt den uppdaterade forordningen 2024/490
(European Commission, 2023a) som tridde i kraft i mars 2024. Foérordningen syftar till att skapa
forutsittningar for somldsa resor genom Europa genom att sékerstilla att rese- och trafikdata finns
tillgdnglig pa ett standardiserat sitt via nationella atkomstpunkter (NAP). Dessa data ska
tillhandahéllas av transportmyndigheter, transportoperatorer, infrastrukturfoérvaltare eller leverantorer
av efterfragestyrda transporttjénster.

Forordningen omfattar samtliga transportslag inom EU, inklusive schemalagda transporter (flyg,
jérnvég, langdistansbuss, sjofart inklusive farjor, tunnelbana, sparvagn, buss), efterfragestyrda
transporter (taxi, bildelning, cykeluthyrning) och personliga® transportmedel (bil, motorcykel, cykel,
ging).

MMTIS-férordningarna 2017/1926 och 2024/490 &r direkt tillimplig svensk lag. Sverige har dessutom
explicit hanvisat till MMTIS-forordningen i "Foérordning (2016:383) om intelligenta transportsystem
vid végtransporter" (2016), dir bade forordningen och ansvarsférdelningen mellan myndigheter
anges. Trafikverket ansvarar for den nationella dtkomstpunkten trafficdata.se medan
Transportstyrelsen dr behorigt nationellt organ med tillsynsansvar. Under 2025 genomfors ytterligare
andringar i den svenska ITS-lagstiftningen for att anpassa den till det reviderade ITS-direktivet.

2.1. De nationella atkomstpunkterna

Centralt for MMTIS-forordningens genomforande ar de nationella dtkomstpunkterna (NAP), som
fungerar som en enhetlig digital ingéng for transportdata i varje medlemsstat i EU. I Sverige finns
atkomstpunkten pé https://trafficdata.se/, och forvaltas av Trafikverket. De nationella
atkomstpunkterna utgdr pa detta sitt en grundliggande infrastruktur som ska mojliggdra utveckling av
heltdckande, grinsoverskridande multimodala reseinformationstjénster inom EU.

Via NAP ska alla data som specificeras i exempelvis MMTIS goras tillgéngliga i foreskrivna
maskinldsbara format (se avsnitt 2.3 nedan). Datainnehavare (bade offentliga och privata aktorer) ar
skyldiga att tillhandahalla data via NAP enligt en stegvis implementeringsplan dir grundldggande
information skulle vara tillgénglig frén december 2019, utdkad information fran december 2020, och
dynamiska realtidsdata senast december 2025 - 2028 beroende pa serviceniva och nétverkstickning (se
Bilaga 1: MMTIS Datatyper och Implementeringstidtabell).

De nationella dtkomstpunkterna fyller en central funktion dven {for andra EU-férordningar inom
transportsektorn, som forordningarna om sékerhetsrelaterad trafikinformation (SRTI) och
trafikinformation i realtid (RTTI)*. Genom att samla data fran olika transportslag och aktorer i en
gemensam infrastruktur skapar NAP forutséttningar for integrerade tjanster som underlattar for
resendrer att planera, boka och betala for multimodala resor. Samtidigt innebér den tekniska och
organisatoriska komplexiteten i att samordna heterogena dataméingder fran ménga datainnehavare
vilket dr en betydande utmaning for efterlevnaden, ndgot som Sverige och andra medlemsstater
fortfarande brottas med.

3 I lagtexten anviinds “personlig” for transportmedel av enskild karaktir (alltsd dir ingen privat transportoperatdr
ar inblandad)

4 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/road/its-directive-and-action-plan/safety-related-
traffic-information-srti-real-time-traffic-information-rtti_en
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2.2. Datakategorier och servicenivaer

MMTIS-férordningen organiserar datakraven i en stegvis uppbyggd modell {6r successiv
implementering (se "Bilaga 1: MMTIS Datatyper och Implementeringstidtabell” for en fullstéindig
forteckning). Modellen bestéar av tva huvudkategorier av data — statiska/historiska/observerade data
respektive dynamiska realtidsdata — dér varje kategori i sin tur innehéller flera servicenivéer med olika
detaljrikedom och komplexitet.

Servicenivaerna ér hierarkiskt uppbyggda dér varje hogre niva bygger pa foregaende och tillfor
ytterligare information. Varje serviceniva har en egen tidplan for implementering, vilket gor det
mojligt att forst etablera grundldggande data och sedan komplettera med mer detaljerade och
komplexa dataméngder. Den stegvisa tidsplanen speglar att mer komplexa och dynamiska realtidsdata
kraver mer avancerade tekniska 16sningar och organisatoriska processer an grundlaggande statiska
data. Dessutom prioriteras det transeuropeiska TEN-T-nétverket fore det 6vriga transportnéitverket.

2.2.1. Huvudkategori 1: Statiska, historiska och observerade data

Den forsta huvudkategorin omfattar fyra servicenivier med successivt 6kande komplexitet och
detaljrikedom:

Servicenivad 1 giller sedan december 2019 for TEN-T-nédtverket och sedan december 2023 f6r hela
EU:s transportnitverk. Denna grundlaggande niva omfattar informationssdkning och reseplanering
med tidtabeller och ruttinformation for kollektivtrafik, platssokning for start- och slutpunkter,
information om knutpunkter dir resenérer kan byta transportmedel, samt grundldggande uppgifter om
vagnit, cykelnit och gdngbanor.

Servicenivad 2 géller sedan december 2020 for TEN-T och sedan december 2023 for hela EU, utvidgar
kraven med information om parkeringsmdjligheter och taxor, platser for bil- och cykeldelning samt
séker cykelparkering, liksom grundldggande prisuppgifter och information om hur resenérer koper
biljetter och betalar for tjanster.

Servicenivd 3 giller sedan december 2021 for TEN-T och sedan december 2023 for hela EU. Denna
niva tillfor detaljerad prisinformation for olika passagerarkategorier, detaljerade bokningsvillkor och
andra kommersiella villkor, samt miljoparametrar for att berdkna utslédpp och bransleforbrukning for
olika transportslag.

Servicenivd 4 med implementeringsdeadline december 2025 for hela EU, omfattar historiska data om
forseningar samt observerade data om stdrningar i transportsystemet.

2.2.2. Huvudkategori 2: Dynamiska data i realtid

Den andra huvudkategorin fokuserar pa realtidsdata och bestér av tvé obligatoriska servicenivéer samt
en frivillig.

Servicenivd I ska vara implementerad till december 2025 f6r TEN-T och till december 2028 for hela
EU. Denna niva omfattar realtidsinformation om avgangar och ankomster, storningsinformation och
forseningar, samt status for knutpunkternas funktioner sisom dynamiska plattformar och hissar.

Serviceniva 2 med deadline december 2026 f6r TEN-T och december 2028 for hela EU, tillfor
dynamisk tillgdnglighet for bil- och cykeldelning, information om lediga parkeringsplatser samt
parkeringsavgifter i realtid.

Den frivilliga Servicenivd 3 omfattar beldggningsinformation fér fordon, vilket mojliggdr mer
avancerad reseplanering baserad pé faktiskt kapacitetsutnyttjande i fordonen.
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2.2.3. Transportslag som berors

Forordningen omfattar samtliga transportslag inom EU &r uppdelade i tre kategorier. Reguljdr
transport innefattar schemalagda tjanster som flyg, tdg, ldngdistansbuss, sjofart inklusive férjor,
tunnelbana, sparvagn och lokal busstrafik. Behovsstyrd transport omfattar taxi, bildelning, bilpooler,
cykeldelning, elsparkcykeldelning samt anropsstyrd kollektivtrafik. Personlig transport avser
privatigda fordon sdsom bil, motorcykel, cykel och gang, dér relevant infrastrukturdata ska
tillhandahéllas.

2.3. Krav pa tekniska format och standarder

Forordningen bygger pa att publicerade dataméngder ska anvénda den europeiska referensmodellen
Transmodel EN 12896:2006 (European Committee for Standardization (CEN), 2019) och specificerar
flera huvudsakliga dataformat med olika anviandningsomraden.

e Statiska data for schemalagd trafik ska folja CEN-standarden Ne7Ex CEN/TS 16614 (CEN
TC278 Working Group 3 Sub Group 9, 2019).

e Dynamiska kollektivtrafikdata ska folja SIRI CEN/TS 15531 (CEN TC278 Working Group 3
Sub Group 7, 2019).

e Open Journey Planner (OJP) (Vdvde, 2024) ska anvindas som API-specifikation for
distribuerad reseplanering mellan olika system.

e OpRa (CEN TC278 Working Group 3, 2025) ska anvédndas for operationell radata samt
statistik.

e Vigtrafikdata ska f6lja DATEX II (CEN TC278 Working Group 8, 2019).
e Jarnviagsdata ska folja TAP-TSI (European Commission, 2023b).

I samtliga fall ovan fall accepteras dven andra maskinlisbara format som &r fullt kompatibla med dessa
standarder. Det bor noteras att publicering av data i korrekta datastandarder endast utgor en del av den
efterlevnad som datainnehavare maste uppna, se nedan.

2.4.  Ovriga krav

Utover kraven pa tekniska format stéller forordningen dven krav pa hur data tillgdngliggdrs och pa
vilka villkor. Data ska vara tillgéngliga for utbyte och ateranvindning inom EU pé icke-
diskriminerande villkor genom den nationella dtkomstpunkten, och vara s& uppdaterade att det &r
mojligt att tillhandahélla reseinformationstjdnster baserade pa dem. Licenskraven fér inte onodigt
begrinsa mojligheterna for ateranvindning eller anvéndas for att begrénsa konkurrensen. Eventuell
ekonomisk kompensation for tillgang till data ska vara rimlig och proportionerlig i forhéllande till de
faktiska kostnaderna for att tillhandahalla dem.

2.5. Forhallande till andra EU-regleringar

MMTIS-forordningen ar del av ett bredare ekosystem av EU-regleringar inom transport och
digitalisering. Som ndmnts ovan fungerar de nationella dtkomstpunkterna som gemensam infrastruktur
for flera férordningar, inklusive SSTP, SRTI och RTTI under ITS-direktivet.

En annan relaterad satsning 4r det gemensamma europeiska mobilitetsdata-omrédet (EMDS)’ som ska
underléitta dtkomst, sammanslagning och delning av data fran befintliga och framtida transport- och

5 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/creating-common-european-mobility-data-
space_en
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mobilitetsdata-kéllor. MMTIS-forordningen utgodr en viktig del av den regulatoriska grunden for
EMDS genom att etablera krav pa datadelning via nationella atkomstpunkter.

Ytterligare ett komplext omrade &dr forhallandet mellan MMTIS och INSPIRE-direktivet. En
betydande delméngd av MMTIS-data avser statiska rumsliga data som dven omfattas av INSPIRE-
direktivet. Detta 6verlapp skapar behov av koordinering mellan olika regulatoriska ramverk och
tekniska standarder. Dartill paverkas MMTIS-implementeringen av 6ppna data-direktivet och andra
initiativ inom European Data Strategy, som dataakten och dataférvaltningsakten. Aven om denna
studie fokuserar pa efterlevnadsutmaningarna specifikt for MMTIS-foérordningen &r ménga av de
identifierade barridrerna och foreslagna atgiarderna sannolikt relevanta for det bredare ITS-omradet dar
liknande efterlevnadsutmaningar finns. For en utforlig genomgéang av denna komplexitet inom
transportomradet, se Lundahl et al. (2025).
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3. Metod

Studien genomfordes i tre faser mellan januari och oktober 2025. Den forsta fasen omfattade en
litteraturgenomgéng av regleringsdriven digitalisering och datadelning samt en gapanalys av svensk
MMTIS-implementering genom jamforelse av forordningens datakrav med faktiskt tillgéngliga data
pa trafficdata.se.

Den andra fasen bestod av empirisk datainsamling genom étta djupintervjuer med totalt 14
representanter fran tvd kommuner, tre privata bilpoolsaktdrer och tre parkeringsaktorer. Urvalet
styrdes av gapanalysen och syftade till att ge representation fran olika aktorstyper och datakategorier
dér efterlevnaden é&r bristfillig. Intervjuerna genomfordes som semistrukturerade samtal kring
kénnedom om forordningen, tekniska och organisatoriska forutséttningar, ekonomiska aspekter samt
barridrer och mdjliga atgérder.

Analysen genomfordes i enlighet med principerna for tematisk datakondensering (Miles et al., 2020) i
tva cykler. Den forsta cykeln skapade i huvudsak deskriptiva koder néra data, medan den andra
grupperade dessa i mer abstrakta kategorier och teman. Totalt identifierades 102 specifika barridrer
som kondenserades till fem huvudkategorier: kunskaps- och informationsbrister, nationella
styrningsbrister, organisatoriska utmaningar, tekniska hinder samt affarsmaissiga hinder.

Den tredje fasen omfattade validering genom aterkoppling med intervjurespondenter och den 6vriga
projektgruppen. Atgirdsforslagen utvecklades genom en kombination av intervjupersonernas egna
forslag, insikter fran litteraturgenomgéngen och analys av bakomliggande orsaker.

En fullstindig metodbeskrivning finns i Bilaga 3: Fullstindig metodbeskrivning.
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4. Efterlevhad av MMTIS

Analysen av Nationella Atkomstpunkten (NAP) pé trafficdata.se visar en ojimn efterlevnad av
MMTIS-férordningen mellan olika transportomriden. Kollektivtrafiken uppvisar den hogsta graden av
efterlevnad, frimst genom av Samtrafikens koordinerade insatser dir regionala
kollektivtrafikmyndigheter och operatdrer publicerar data enligt NeTEx-standard.

4.1. Efterlevnad generellt i Sverige

Inom kollektivtrafiksektorn finns grundldggande data (serviceniva 1.1) vl tillgidnglig genom
Samtrafikens samordning. Déremot dr tickningen for mer avancerade datakategorier mer ojdmn. Data
om faciliteter pa knutpunkter (hissar, rulltrappor, informationsdiskar), tillgénglighetsinformation for
fordon (lagt golv, rullstolsanpassning, utrymme for cyklar) och assistanstjénster (serviceniva 1.1 och
1.2) saknas i stor utstrdckning. Realtidsdata om stérningar och forseningar (serviceniva 2.1) finns for
vissa storre aktorer men inte systematiskt over hela landet. Realtidsstatus for knutpunkternas
funktioner, som dynamiska plattformar, hissar och rulltrappor, saknas helt.

Den faktiska datapubliceringen pA NAP domineras idag (2025-10-15) av ett fatal aktorer®.
Trafikverket stir for merparten med 38 publicerade dataméangder, foljt av Trafiklab/Samtrafiken med 5
och TomTom med 3 dataméngder. Transportstyrelsen har publicerat 2 dataméngder.

Utanfor kollektivtrafiken &r efterlevnaden avsevart ldgre. Ingen kommunal aktor publicerar idag data
under egen identitet (dven om vissa kommunala data kan finnas via andra publicerande
organisationer), och privata mobilitetstjdnster som bilpooler, bildelning och mikromobilitet saknas helt
pa plattformen. De fa privata aktorer som publicerar data inom MMTIS-omradet verkar inom
laddinfrastruktursektorn.

Data pé serviceniva 3, som inkluderar bokningsmdjligheter for olika transporttjanster, ar praktiskt
taget obefintlig pd NAP. Detta géller savél offentliga tjdnster som privata mobilitetslosningar, vilket
begransar mdjligheterna for integrerade reseinformationstjinster

4.2. Hur kollektivtrafiken i Sverige efterlever MMTIS genom
Samtrafiken/Trafiklab

Kollektivtrafiken i Sverige efterlever MMTIS framst genom Samtrafikens samordnade infrastruktur
via Trafiklab. Samtrafiken samlar systematiskt in tidtabellsinformation fran svenska trafikféretag med
stod av regeringens GTI-uppdrag (Gemensam Trafikantinformation), vilket regleras genom
Transportstyrelsens foreskrifter. Data samlas in via NOPTIS-standarden och det dldre
Transportformatet och lagras centralt i Riksdatabasen hos Samtrafiken.

En central funktion i denna modell dr att Samtrafiken ansvarar for att konvertera insamlade data till de
format som kravs enligt MMTIS-forordningen, inklusive NeTEx. Det innebér att enskilda regionala
kollektivtrafikmyndigheter inte behdver bygga upp egen formaga kring formatkonvertering, vilket
avsevirt minskar bade den tekniska komplexiteten och resurskraven for den enskilda aktoren.

Trafiklab fungerar dessutom som den nationella utvecklarportalen dér data och APIL:er fran
Samtrafiken, Trafikforvaltningen SLL och RISE tillgdngliggors for tredjepartsutvecklare. Plattformen
erbjuder nyckelhantering, teknisk dokumentation, testkonsoler och anviandarstod, samt underléttar
dialog med utvecklare genom forum och fysiska traffar. Data publiceras dven i GTFS-format for att na
internationella tjanster som Google Transit, vilket ocksé ger svensk kollektivtrafikdata global
tillgéinglighet..

6 Detta antal giiller dock metadata om samtliga datamingder pd NAP:en, dven de som ligger utanfor MMTIS (ex.
dataméingder som omfattas RTTI och SRTI)
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4.3. Hur privata mobilitetstjanster i Norge efterlever MMTIS genom
Entur

Norge ér ett av de lander i Europa som kommit langst med MMTIS-implementeringen, med Entur som
central aktor. Entur etablerades 2017 som ett statligt dgt bolag under Samferdselsdepartementet och
finansieras delvis direkt av departementet och delvis via jairnvigsoperatdrerna som en del av den
pagaende jarnvagssektorreformen. Entur har fyra huvuduppgifter:

1. att samla in all mobilitetsdata enligt MMTIS-f6rordningen, vilket Norge ar forpliktat att gora
genom EES-avtalet

2. att driva en nationell, neutral reseplanerare och tillgéngliggdra data for andra att bygga tjinster
pa

3. att tillhandahalla en nationell biljettldsning dar tdgbolagen genom jarnvagsreformen &r
skyldiga att anvinda systemet, medan regionala kollektivtrafikmyndigheter och privata
operatdrer kan vilja att ansluta sig (idag kan alla enkelbiljetter och de allra flesta
periodbiljetter kdpas genom Enturs tjdnster); samt

4. att anvidnda insamlade data for analys och aterforing till framst dataproducenterna for att
stodja bittre beslut.

Den norska implementeringen kénnetecknas av tydlig ansvarsfordelning och juridiskt mandat. Statens
Vegvesen (motsvarande svenska Trafikverket pa vagsidan) har 6vergripande ansvar for ITS-direktivet,
medan Jernbanedirektoratet har fatt delegerat ansvar for MMTIS. Det praktiska genomforandet har i
sin tur delegerats frdn Jernbanedirektoratet till Entur, som ansvarar for standardisering,
standardprofilarbete, tekniska implementationer, utveckling och uppfdljning av att marknaden
levererar data enligt kraven. En sérskilt viktig aspekt ar att Norge sedan flera ar har haft lagstod for
"kungoringsplikt" (en publiceringsplikt) for persontransporter pa vag och sjo. For tdgbolagen regleras
dataleverans genom avtal sedan jarnvagsreformen 2017. Nya mobilitetstjanster som elsparkcyklar,
stadscyklar, bildelning, samakning och taxi omfattas av den reviderade MMTIS-f6rordningen fran
2023 (European Commission, 2023a), men denna &r dnnu inte inforlivad i norsk ritt eftersom alla tre
EES/EFTA-ldnderna (Norge, Island och Liechtenstein) méste vara dverens innan implementering kan
ske. Ett forslag till implementering &r under behandling. Manga aktdrer inom nya mobilitetstjénster
delar dock redan idag data pé frivillig basis, och flera kommuner och regioner stiller krav i sina avtal
med operatdrer om att de ska dela data med Entur.

4.3.1. Konkret stod till nya mobilitetstjanster

Enturs arbete med nya mobilitetstjdnster som elsparkcyklar, stadscyklar och bildelning &r ett intressant
och for Sverige relevant exempel pa hur en nationell samordnande aktor kan underlétta for bade
offentliga och privata aktdrer att efterleva MMTIS-kraven. Nér en ny aktdr vill borja dela data
uppmuntras de att tidigt kontakta Entur for radgivning. Entur erbjuder stéd genom handbdcker som pa
overgripande niva beskriver vad som ska goras och varfor, tekniska profiler som i detalj beskriver
vilka delar av standarderna som anvinds och hur, samt dokumentation av de tekniska tjdnsterna.

Enturs erfarenhet ar att aktdrer som ar tidigt ute med dialog typiskt gor snabba och smidiga
anpassningar och snabbt kommer igdng med dataleveranser. Aktdrer som i stéllet levererar data utan
foregaende kontakt kan déremot stota pé problem nér deras data inte uppfyller de tekniska kraven.
Entur strivar dven efter att ha rollen som en samarbetspartner och vara 6ppen for feedback — om en
aktor foreslér ett béttre sétt att 16sa nadgot kan Entur dndra sina profiler och aterkoppla till alla aktorer
som redan implementerat for att harmonisera 16sningen.
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For nya mobilitetstjanster har Entur valt att anvinda GBFS’ i stéllet for NeTEx och SIRI, vilket
inneburit en betydande forenkling. GBFS innehéller bade statisk och dynamisk information i en
standard, medan en motsvarande 16sning med Transmodel-standarderna skulle kriava bdde NeTEx och
SIRI, vilket gor det bade mer komplext och kostsammare for aktorerna. Entur tar &ven ansvar for att
konvertera data mellan format vid behov, sé att aktorerna kan fokusera pé att leverera i1 det enklaste
formatet medan Entur sékerstiller att data finns tillgénglig i de format som olika anvéndare behover.

En utmaning som Entur brottas med ar hanteringen av konkurrenskanslig information. Vissa
elsparkcykeloperatorer delar visserligen data frivilligt i stdder dér de har avtal som kridver det men inte
i stdder som saknar sddana krav eftersom oppna data skulle avsldja for konkurrenter hur ménga fordon
de har pa olika platser. Entur arbetar med att adressera denna typ av fragor i sina handbdcker for att
hitta 16sningar som mojliggor datadelning samtidigt som foretagens legitima konkurrensintressen
skyddas.

4.4. Hur Tammerfors i Finland efterlever MMTIS genom EMDS

Tammerfors (Tampere) &r Finlands tredje storsta stad med 250 000 invanare och illustrerar hur en
regional aktdr kan implementera MMTIS-kraven. Staden har ambitiésa mal att bli en av Europas
ledande stidder inom smart mobilitet, med klimatneutralitet som mal till 2030. Tammerfors
regionaltrafikbolag Nysse ansvarar for kollektivtrafiken (bussar och sparvagnar) fér Tammerfors och
atta omkringliggande kommuner.

Inom ramen for EU-projektet deployEMDS arbetar Tammerfors med att systematiskt tillgangliggora
de datamangder som kravs enligt ITS-direktivet (Scholliers, 2024). Staden samlar data i
standardiserade format som sedan levereras till Fintraffic, som i sin tur verifierar datakvaliteten,
aggregerar med andra relevanta datakéllor och tillgdngliggdr dem genom NAP. De dataprodukter som
implementeras omfattar statiska kollektivtrafikdata (GTFS-format, som konverteras till NeTEx av
Fintraffic), dynamiska kollektivtrafikdata i realtid (SIRI-format) samt trafikhdndelser och vdgarbeten
(DATEX II). I en senare fas tillkommer dven historiska kollektivtrafikdata och mer multimodala data
som cykelparkeringar, stadscyklar, elsparkcyklar samt pendelparkeringsplatser.

Den finska modellen visar hur ansvarsfordelningen mellan olika nivaer kan organiseras: Fintraffic
ansvarar for formatkonvertering (exempelvis fran GTFS till NeTEXx), kvalitetskontroll och aggregering
av data fran olika kéllor, medan regionala aktdrer som Tammerfors ansvarar for datainsamling och
leverans i 6verenskomna format. Det minskar den tekniska komplexiteten for enskilda kommuner och
regionala kollektivtrafikmyndigheter, samtidigt som det sékerstéller enhetlig kvalitet och nationell
tillgdnglighet.

Tammerfors arbetar ocksé med att integrera sin MMTIS-implementering med det gemensamma
europeiska mobilitetsdatarummet (EMDS). Genom standardiserade format och metadata enligt
mobility-DCAT-AP kan finska transportdata upptiackas och anvéndas av tjansteutvecklare i hela
Europa.

Det bor dock noteras att 16sningen fortfarande ar under utveckling och att det aterstér att se hur vél
angreppssattet fungerar i praktiken.

7 https://gbfs.org/
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5. Barriarer for efterlevnad

Analysen av de barridrer som framkom i djupintervjuerna visar att hindren for MMTIS-efterlevnad
kan delas in i fem huvudomréden: kunskaps- och informationsbrister, nationella styrningsbrister,
organisatoriska utmaningar hos datadgare, tekniska hinder och affarsmissiga hinder.

5.1. Kunskaps- och informationsbrister

Kunskaps- och informationsbrist dr den mest framtradande kategorin av barridrer for MMTIS-
efterlevnad och aterfinns hos samtliga aktdrsgrupper. Bristerna visar sig pa flera nivder: fran
grundldggande kdnnedom om f6rordningens existens, via forstaelse for vilka specifika skyldigheter
som géller, till praktisk kunskap om teknisk implementering. Kunskapsbristen dr dessutom inte bara
ett problem i sig utan forstarker och forvérrar dven Ovriga barridrkategorier. Nar aktorerna inte forstar
vad som krévs av dem blir det svért att organisera arbetet, budgetera resurser, vélja tekniska 10sningar
eller bedoma affarsméssiga konsekvenser.

Den kanske mest grundldggande barridren ar att ménga aktorer helt enkelt inte kénner till att MMTIS-
forordningen existerar, eller bara har en vag uppfattning om dess omfattning och tidplan. De ansvariga
myndigheterna har inte lyckats né ut till berdrda aktorer pé ett effektivt sitt, och
informationsspridningen upplevs som otillricklig. En intervjuperson sammanfattar problemet:

"Det dr ndstan ingen som kdnner till [MMTIS], sd det dr ett ganska talande facit."”

Ett exempel pé detta ar parkeringsbranschen, dér nationella branschorganisationer forst nyligen blev
uppmirksammade pé forordningen, trots att flera implementeringsdeadlines redan har passerats. Aven
inom bildelningssektorn &r kunskapen begrinsad, och de aktdrer som kénner till forordningen har ofta
fatt reda pa den genom informella kanaler snarare dn genom riktad kommunikation fran myndigheter.
Bristen pé systematisk information mérks &ven hos teknikleverantorer som utvecklar systemlosningar
for parkeringssektorn da de saknar grundldggande kinnedom om foérordningens existens. En
intervjuperson beskriver:

"[Vdra] blivande datahubbsleverantorerna har inte heller kdnt till det héir. Det var vi
som lyfte upp det, jag och [namn], i dialog med dem. Hur gér vi med det hér? Vi behover
kunna leverera in hit... Ja, det var ju okdnt."”

Den grundldggande kunskapsbristen innebér att &ven valvilliga aktorer inte kan leva upp till
forordningen eftersom att de inte vet om att skyldigheten finns.

Aven niir aktorer kiinner till att MMTIS-forordningen finns saknar de ofta en djupare forstielse for vad
den innebér i praktiken och vilka konkreta atgérder som kravs. En intervjuperson inom
parkeringssektorn beskriver hur d&ven de som dr medvetna om skyldigheten inte vet hur de ska gé
vidare:

"Man har nog inte riktigt trdngt in i materien, sd att siga. Men de kommunala
parkeringsbolagen tinker vil att ja, men da fdr vi vdl gora det da. Men hur ska det gd
tl?"

Osikerheten kring hur skyldigheten ska fullgoras forstérks av att det &r oklart vilka data som omfattas.
Detta eftersom forordningens krav ar formulerade pa ett sétt som kriver tolkning innan de kan
omsittas till konkreta dataméngder:

"Alltsd dterigen, vilken data? Ar det liksom adresser? Ar det hur mdanga som parkerar pd
en viss data? Ar det hur mdnga som dir i parkeringshus?"
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Problematiken forvirras av att forordningens terminologi inte alltid ar sjdlvforklarande i svensk
kontext. Intervjupersoner beskriver svarigheter att tolka begrepp som saknar etablerade svenska
motsvarigheter eller tydliga definitioner. Aven till synes grundliggande termer blir problematiska nir
de ska Oversittas till konkreta datakrav. En intervjuperson illustrerar komplexiteten:

"[P]arkering, alltsd vad menar man med parkering? En gata som dr oreglerad som du
far sta enligt trafikforordningen, dr det parkering eller inte parkering?... Vad dr en
tillgiinglig parkeringsplats? Ar det skyltat med P eller kan det vara ndgonting annat?"

Situationen forsvaras av att MMTIS inte star for sig sjilvt utan ingér i ett komplext landskap av
regleringar kring trafikdata. Aktorer maste forhélla sig till bade vertikala regleringar via ITS-direktivet
och horisontella regleringar som dataakten och dataférvaltningsakten. Det gor det svért att se helheten
och forstd hur de olika regelverken forhéller sig till varandra. Aven om varje enskilt regelverk kan
verka hanterbart skapar de tillsammans en helhet som upplevs som Overvéldigande att hantera nir
substantiellt stod och végledning saknas.

Bristen pé sédan tillgénglig, kortfattad information gor att aktérer som vill efterleva férordningen inte
vet var de ska bdrja. Det som efterfragas av respondenterna ar dérfor inte bara generell information om
att forordningen existerar, utan konkret, handfast vigledning om hur implementeringen ska
genomforas steg for steg. Sddan praktisk vigledning saknas idag néstan helt, vilket innebér att varje
aktor pé egen hand maste forsoka reda ut hur arbetet ska genomforas.

Sammantaget skapar dessa kunskaps- och informationsbrister — vilka spanner mellan grundliggande
kédnnedom via tolkningssvérigheter och regulatorisk komplexitet till avsaknad av praktisk védgledning
— en situation dir dven aktorer med goda intentioner har stora svarigheter att efterleva férordningen.
Kunskapsbristerna paverkar och forstirker dessutom Gvriga barridrkategorier och bedéms darmed
utgdra en av de mest centrala utmaningarna for dkad MMTIS-efterlevnad i1 Sverige.

5.2. Nationella styrningsbrister

Otydliga ansvarsforhillanden pa nationell niva utgdr en annan strukturell barridr som péverkar
aktorers mojlighet att efterleva MMTIS-forordningen. Att ansvaret dr idag uppdelat mellan
Trafikverkets forvaltningsansvar och Transportstyrelsens tillsynsansvar skapar hos respondenterna en
osdkerhet om vem som har det dvergripande ansvaret for frdgan och for att driva implementeringen
framaét.

Den kanske mest framtrddande styrningsbarriéren ar oklarheten kring vem som ansvarar for att
underlitta efterlevnad. Flera intervjupersoner uttrycker frustration 6ver det som beskrivs som "huret" —
frdgan om hur implementeringen ska ga till och vem som ansvarar for att driva den processen.

Fragan om "hur" handlar dock inte bara om tekniska detaljer utan ocksd om vem som har mandat och
resurser att driva implementeringen framét. Att ansvaret dr fragmenterat mellan myndigheter upplevs
som problematiskt; dagens uppdelning med Trafikverkets férvaltningsansvar och Transportstyrelsens
tillsynsansvar gor att ingen myndighet upplevs ta ett helhetsansvar. En intervjuperson uttrycker detta
tydligt:

"Men det dr ju ett litet problem ndr det dr sd hdr, ja Transportstyrelsen har tillsynsansvar
och Trafikverket har forvaltningsansvar, punkt. Sen var staten firdig."”

Uttrycket "sen var staten fardig" tolkas hir som att spegla en upplevelse av att ansvarsfordelningen
stannar vid att definiera roller utan att se till att nagon faktiskt driver arbetet framat. Att det behdvs en
tydlig dgare av frdgan édr ocksa nagot som flera intervjupersoner aterkommer till:

"Ndgon behdver ta stafettpinnen, ndgon behover dga fragan. Det behover tillsdttas
resurser."
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Avsaknaden av samordnad végledning blir sérskilt tydlig nér aktorer forsdker forstd hur de praktiskt
ska gé tillviga. De efterfragar konkret, handfast stod — och nér sddant saknas tvingas de sjdlva forsoka
hitta rétt i komplexiteten. Styrningsbristerna pa nationell niva leder ddrmed till att varje aktor maste
16sa samma problem pé egen hand, vilket bade ar ineffektivt och resulterar i heterogena losningar som
forsvarar den samlade datadelningen. Problematiken forvérras av att kommande regulatoriska krav,
som Urban Mobility Indicators®, kan komma att kriiva liknande data frén samma aktorer. Utan ett
helhetsperspektiv riskerar dessa krav darfor att hanteras isolerat, utan samordning av vad olika aktérer
inom transportomradet férvintas rapportera.

5.2.1. RTTI som kontrast - varfor vissa data delas och andra inte

Flera intervjupersoner pekade pa RTTI som en kontrast till MMTIS for att forklara varfor
efterlevnaden skiljer sig s& mycket at. En intervjuperson beskriver:

"Fér RTTI finns upparbetade rutiner dér data rapporteras till NVDB’. Sen tar
Trafikverket vid och tillgdingliggor det enligt de standarder och krav som giller.
Parkeringsdata finns inte i detta system, och ddrfor tillgdngliggors det heller inte lika
enkelt.”

En annan intervjuperson forklarar att for RTTI agerar NVDB som ett ombud for kommunernas
leveransskyldighet, men att ndgon motsvarande struktur saknas for MMTIS. Enligt intervjupersonen
har MMTIS-forordningen fatt l4gre prioritet och inte samma uppmérksamhet som andra ITS-
forordningar. Det tyder pa att framgangsrik datadelning underléttas av tre komponenter som RTTI har
men MMTIS saknar: etablerad teknisk infrastruktur i form av NVDB, upparbetade rutiner och ett
tydligt mandat dér Trafikverket agerar ombud.

5.3. Organisatoriska utmaningar hos dataagare

Organisatoriska barridrer pd aktdrsniva tar sig framfor allt uttryck i fragmenterad intern organisation
och svag strategisk styrning av datahantering. I stdrre organisationer (till exempel kommuner) ar
ansvar for olika dataméingder ofta uppdelat mellan foérvaltningar, bolag och system utan sammanhéllen
dataforvaltning. Datadelning hanteras dessutom projektbaserat snarare dn som en integrerad del av
verksamheten, och systematisk bevakning av nya regulatoriska krav saknas ofta. Dessa interna brister
gor att dven aktorer som vill efterleva forordningen har svart att organisera arbetet internt och skapa
bestaende strukturer for datapublicering.

5.3.1. Resursbrister

Ekonomiska och personella resurser utgdr betydande praktiska hinder for MMTIS-efterlevnad.
Kostnader for systemutveckling, konvertering av data till ratt format och kontinuerligt underhall
upplevs som hoga i relation till de fordelar aktdrerna ser, sirskilt ndr organisationer saknar avsatta
budgetar for denna typ av arbete. Tidsbrist och konkurrerande prioriteringar gor att MMTIS-
efterlevnad far sti tillbaka for projekt med tydligare affarsnytta eller lagkrav med striktare tillsyn.
Kostnaderna upplevs som sirskilt betungande nér externa konsulter behover anlitas for
implementering, och osékerheten kring vad det faktiskt kommer att kosta skapar tveksamhet och
forsvarar budgetering. En intervjuperson beskriver situationen:

8 Se https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-
monitoring_en
9 NVDB (Nationella Vigdatabasen) dr Trafikverkets centrala databas for information om det svenska vigniitet,

inklusive viggeometri, trafikmérken, vigforhéallanden och infrastrukturdata. Den fungerar som ett nationellt
register dir kommuner och andra véghallare rapporterar och delar végrelaterad information.

VTI resultat 2025:8 21


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/urban-transport/sustainable-urban-mobility-planning-and-monitoring_en

"Hur mycket kostnader forvintas vart parkeringsbolag ta for att dela den hdr datan? Det
borjar bli konsulttimmar, jag vet de diskussionerna. Dad drar det ivig."

Bristen pé personal med rétt kompetens och tid att driva arbetet framat dr inte bara en ekonomisk fraga
— dven aktorer med budget kan ha svart att hitta och avsétta personer med den kombination av teknisk
och regulatorisk kunskap som krévs. Behovet av dedikerad projektledning for att koordinera
implementeringen framhalls som sérskilt kritiskt.

Situationen ar sérskilt utmanande for mindre kommuner med begriansade personalresurser. Dessa har
inte undersokts i studien men kommunala representanter for stdrre kommuner gav uttryck for hur
dessa mindre kommuner ska kunna hantera utmaningarna:

"Vi i [kommun] dr mdanga som ska tinka pd det héir men det finns ju kommuner som har
vdsentligt fdrre anstdllda... Da det verkligen hamnar i kndt. Vad dr det héir ens? Om vi
tycker det hdr dr svart mdste det vara jdttesvart for dem."

Aven for aktorer som i princip skulle kunna hantera implementeringen internt blir det en fraga om att
hitta tid och vdga den mot andra arbetsuppgifter:

"Skulle vi behova gora det sjilva sa behover ju nagon, det vill sdga formodligen jag,
ldgga tid pd det och da blir det ju en resursfraga.”

Dessa resursbegransningar innebir att MMTIS-efterlevnad, trots att det ar ett lagkrav, konkurrerar
med andra prioriterade utvecklingsinsatser. Nir organisationer saknar tydliga budgetar och tillgénglig
personal med ritt kompetens blir det inte bara svart att genomfora den initiala implementeringen, utan
dven att etablera de strukturer som krévs for 16pande forvaltning av datapublicering.

5.3.2. Fragmenterad intern organisation

Sarskilt intervjuade kommunerna och dess bolag beskriver hur ansvar for olika dataméngder ar
uppdelat mellan olika forvaltningar och bolag, vilket gor det svért att f& en helhetsbild av vilken data
som finns och vem som ansvarar for den. Fragmenteringen innebér att ingen enskild aktor har
overblick dver helheten. Aven inom enskilda organisationer saknas ofta en sammanhéllen strategi for
dataforvaltning. I stillet ansvarar enskilda verksamheter for sina egna dataméngder utan dvergripande
samordning eller kvalitetssékring. Det skapar risker for datakvaliteten och gor att datapublicering
riskerar att bli ndgot som gors ad hoc nér resurser finns tillgdngliga, snarare dn en bestdende funktion.

5.3.3. Svag strategisk styrning

Manga organisationer saknar en tydlig intern strategi for att hantera nya datadelningskrav, nédgot som
ocksé bekréftades i intervjuerna. Nar en overgripande strategi saknas blir arbetet projektbaserat snarare
an en integrerad del av verksamheten. Utan langsiktig kontinuitet uttryckte respondenterna att
mdjligheterna att bygga upp bestdende kompetens och strukturer begrinsas, inte minst eftersom
projekt &r tidsbegrdansade och saknar langsiktig finansiering.

Flera respondenter lyfte ocksa fram att det saknas systematisk bevakning av nya regulatoriska krav,
vilket gor att organisationer missar viktig information och tappar tid i planeringen infor inforandet.

5.4. Tekniska hinder

Tekniska barridrer finns bade kring dataformat och plattformar men ocksa kring utmaningar
systemintegration och realtidsdatahantering. Manga aktorer har dldre system som inte dr byggda for
automatisk och omfattande datadelning, vilket innebédr manuella exportprocesser eller
kostnadskravande systemuppgraderingar. Att sikerstélla datakvalitet, standardisering och API-
utveckling kriaver specialistkompetens som méanga organisationer idag saknar internt. Behovet av nya
processer och beroenden av externa systemleverantdrer komplicerar situationen ytterligare.
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5.4.1. Osakerhet kring teknisk implementering

En viktig barridr som framkom i intervjuerna &r osdkerheten kring vilka tekniska format och
standarder som ska anviindas och hur data ska goras tillgéingligt. Aven aktdrer som vill dela data vet
inte hur de ska gora det i praktiken. En intervjuperson uttrycker frustrationen:

"Dd blir néista frdga, okej, vart? Liksom vart ska den ddr datan in och pd vilket scitt? Ar
det trafficdata.se som giller for parkeringsbranschen? Jag har ingen aning. Eller dr det
ndgon annan? "

Osékerheten kring hur vl befintliga data kan uttryckas i de kriavda standarderna gor att organisationer
tvekar att paborja arbetet, eftersom de riskerar att investera i fel riktning. Rédslan for att gora fel
skapar ytterligare tveksamhet och bidrar till att ménga avvaktar.

5.4.2. Komplexitet i datahantering och processer

Niér aktdrer borjar ndrma sig den praktiska implementeringen tillkommer ytterligare utmaningar. Det
racker inte att bara exportera data en gang — datapublicering kriver bestaende processer och strukturer.
En intervjuperson forklarar:

"Du mdste ha process for att gora det hdr. Det dr en sak om du spottar in en Excel-fil i
ndgon databas nagonstans. Det dr vdl inte hela virlden. Men ska man gora det hair pd
riktigt da maste man ju ha en process"”

Krav pé uppdatering, sékerhet och atkomst 6kar komplexiteten ytterligare och kréver bade tekniska
och organisatoriska formagor. Sarskilt realtidsdata kraver avancerad teknisk infrastruktur som gar
bortom enklare fildelning. Den 6kade uppdateringsfrekvensen stéller tekniska krav som majoriteten av
de intervjuade organisationerna inte &r forberedda for. Situationen kompliceras av det som ndmnts
ovan, att minga organisationer har sina data utspridda dver flera olika system. Aven
cybersikerhetsaspekter tillfor utmaningar — behovet av mer detaljerad kontroll 6ver vem som fér
tillgang till vilken data krdver mer sofistikerade tekniska l6sningar &n vad som finns pa plats hos flera
av de intervjuade organisationerna.

5.4.3. Beroenden till externa leverantorer

Beroendet av externa systemleverantorer skapar bade tekniska och ekonomiska osékerheter. Om
funktionalitet for MMTIS-efterlevnad saknas i befintliga upphandlade system maste den antingen
kravstéllas hos eller kopas till fran leverantdren, vilket innebér ytterligare kostnader och riskerar
forstdrka leverantorsberoendet.

5.4.4. Avsaknad av branschstandarder och vagledning

Bristen péa etablerade branschstandarder och teknisk végledning bidrar till att aktdrer kénner sig osdkra
pa hur de ska implementera 16sningar, vilket tydligt hinger samman med kunskapsbristerna och de
otydliga nationella ansvarsforhéllandena som beskrivits ovan.

Sammantaget gor dessa tekniska hinder att &ven tekniskt kompetenta organisationer har svart att
komma igang med MMTIS-efterlevnad. Osédkerhet om format och plattformar, komplex datahantering,
fragmenterade system, sidkerhetskrav och beroenden av externa leverantdrer gor den tekniska
implementeringen svarnavigerad, sérskilt for mindre aktdrer utan utpekad teknisk expertis.

5.5. Affarsmassiga hinder

Affarsméssiga barridrer utgdr en central kategori av hinder som ror konkurrensdynamik,
affarsmodeller och virdeskapande. Manga av de intervjuade privata aktorerna ser datadelning som en
konkurrensmassig nackdel dér potentiellt kinslig affarsinformation om tillgdnglighet, prissittning och
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marknadsposition riskerar att exponeras for konkurrenter. Avsaknaden av tydliga afférsincitament i
kombination med begriansad marknadsefterfragan gor att datadelning upplevs som en kostnad snarare
an en investering. Avtalsrelaterade begrédnsningar och komplex prisséttning komplicerar situationen
ytterligare, sarskilt for aktdrer med differentierade tjanster och dynamisk prisséttning.

5.5.1. Konkurrenskanslig information

En viktig affarsméssig barridr ér risken att exponera konkurrenskénslig information.
Tillgdnglighetsdata uppfattas som sirskilt kinsligt eftersom dessa indirekt kan ge en bild av
kundefterfragan och avsldja affirsvolymer. En respondent inom bildelning forklarar:

"Det dr vl det som dr det mest kdnsliga ocksa, alltsa var vi finns som jag sa innan, det dr
liksom offentliga uppgifter men hur manga bilar vi har tiligangligt och hur bra det, det dr
Jju egentligen ett mdtt hur bra det gar for oss hela tiden."

Sadan information ger konkurrenter direkt insyn i verksamheten och kan anvéndas strategiskt. For
aktdrer med dynamisk prissittning finns dessutom risken att datadelning exponerar prisstrategier som
kan utgora en central del av deras konkurrensfordelar. Komplex prissittning skapar dessutom
praktiska utmaningar for datadelning nér olika kundkategorier har olika villkor dé detta &r en fraga
som inte i huvudsak &r teknisk utan i grunden affarsmassig

5.5.2. Bibehalla kundrelationen

Ett annat centralt motiv for att vara restriktiv med datadelning dr 6nskan att behalla kontroll 6ver
kundrelationen. Aktorer som har investerat betydande resurser i att bygga kundrelationer ser
datadelning som en risk att dessa relationer undergravs. En privat bilpoolsaktor uttrycker detta tydligt:

"Vivill liksom gora den bdsta kundupplevelsen for vdara kunder och inte ldta ndgon
annan operatdr gora det och sd bara liksom profitera pd det som vi har lagt ut massa

pengar for."

5.5.3. Osakerhet kring likvardig spelplan

En avgorande affarsméssig barridr ar svarigheten att se konkreta fordelar med datadelning. Aktorer
upplever att de forvintas dela data utan att f4 nigot i utbyte, vilket gor det svart att motivera
resursinvesteringar. Problematiken forstérks av en upplevelse av att konkurrenter inte heller delar i
utstrdckning som forordningen kriver, vilket upplevs som en snedvriden spelplan. En intervjuperson
uttrycker principen s hér:

"Vi delar gdrna lika mycket som de andra delar. Men vi vill ogdrna dela mer dn ndgon
annan.”

Svarigheten att se affarsnytta gor att datadelning hamnar l14gt pé prioriteringslistan, sédrskilt nér
resurserna dr begransade. Efterlevnadsarbete prioriteras forst nir det finns starka krav eller tydliga
affarsintressen, vilket hanger ihop med problematiken kring svag tillsyn.

5.5.4. Bristande marknadsefterfragan

Respondenterna beskriver att nar det saknas en tydlig marknad for delade data forsvagas de
affarsmaissiga argumenten for att dela. Resultatet riskerar darfor att bli produkten av en ond cirkel —
utan tillgdnglig data uppstar ingen efterfragan, och utan efterfragan &r det svart att motivera
investeringarna.

Vissa marknaders mer heterogena karaktér gor ocksa att standardiserad datadelning blir svér att
genomfora. Exempelvis har kollektivtrafiken en lang tradition av samordnad datadelning, medan
parkeringssektorn préglas av andra aktorsstrukturer, datatyper och afférslogiker vilket gor att I6sningar
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inte utan vidare kan 6verforas mellan sektorerna.. Dessutom varierar efterfragan pa data beroende pa
kontext, vissa typer av parkeringsdata har tydlig nytta medan andra har mer begransat véirde. En
representant for parkeringsbranschen illustrerar detta:

"Det dr en sak om vi pratar om en stor pendelparkering i Stockholmsomrddet. Hur
mdnga lediga p-platser finns det just nu i Flemingsberg vid pendeltigstationen? Det dr
nog vildigt mdnga intresserade av. Hur mdnga lediga besoksparkeringsplatser finns det
pd BRF Fiskmdsen i Uddevalla? Kanske inte riktigt lika mdanga som har virde av den
informationen."

5.5.5. Avtalsrelaterade begransningar

Slutligen kan avtalsvillkor ocksé skapa juridiska hinder for datadelning, sarskilt nir data
upphandlats for specifika dndamal. Nar krav pa datadelning saknas i offentliga upphandlingar
behover leverantorer inte heller prioritera denna funktionalitet i sina anbud, vilket skapar en
barridr som begrénsar tillgangen till datadelningsfunktionalitet.

Sammantaget innebir dessa affarsméssiga hinder att privata aktorer upplever datadelning som
en potentiell konkurrensnackdel utan tydliga motverkande fordelar. Faktorer som
konkurrenskénslig information, komplex prisséttning, avsaknad av affarsincitament,
begriansad marknadsefterfragan och avtalsrelaterade begransningar gor att affdrslogiken talar
emot datadelning, sérskilt nér tillsyn och sanktioner upplevs som svaga.

VTI resultat 2025:8 25



6. Forslag pa atgarder for 6kad efterlevnad

Baserat pa de identifierade barridrerna och intervjupersonernas egna forslag, befintlig forskning (se
”Bilaga 2: Befintlig forskning — regleringsdriven digitalisering” for en utforligare beskrivning),
exempel frén andra ldnder och branscher presenteras nedan ett antal konkreta &tgirder for att forbattra
efterlevnaden av MMTIS-forordningen i Sverige. Atgérderna har delats in i fyra huvudsakliga
overgripande omriden: kunskapsutveckling och stdéd, styrning och samordning, resurser och
incitament, samt regelverk och uppfoljning.

6.1. Kunskapsutveckling och stod

6.1.1. Systematisk myndighetskommunikation

Den l4ga kinnedomen om MMTIS-f6rordningen kréver systematisk och 1angsiktig kommunikation
frén ansvariga myndigheter. MSB:s (numera MCF) arbete med NIS 2-direktivet!®, med strukturerade
webbinarier, informationsmaterial och tydlig vigledning, kan hér utgora ett foredome.

Tidiga insatser gjordes for MMTIS 2017 1 samband med lanseringen av den nationella
atkomstpunkten, men dessa har inte fortsatt over tid. For att né effekt menar respondenterna att
kommunikationen bor vara kontinuerlig, koordinerad, riktad och atkomlig:

o Kontinuerlig innebér dterkommande information och pdminnelser, inte engéngsinsatser.

e Koordinerad innebdr gemensamma insatser fran Transportstyrelsen och Trafikverket med
tydlig rollférdelning dir Transportstyrelsen ansvarar for information och Trafikverket for
tekniskt stod.

e  Riktad innebar att kommunikationen anpassas for olika malgrupper. Kommuner, kommunala
bolag och privata mobilitetsaktorer behover grundliggande information om forordningens
existens och rickvidd samt praktiskt stod for implementering. Branschorganisationer kan hér
fungera som multiplikatorer genom att vidareférmedla relevant information till sina
medlemmar. Systemleverantorer utgdr en sarskilt kritisk malgrupp eftersom manga
datainnehavare forlitar sig pa dessa for teknisk implementering: om leverantorerna forstar hur
MMTIS kan efterlevas genom deras system kan bade nya marknadsmojligheter skapas och
dérmed efterlevnaden dka.

e Slutligen innebér dtkomlig att informationen publiceras via tydliga kanaler dér malgrupperna
naturligt soker information, girna i form av webbinarier som kan tas del av vid olika tillféllen.

Den kommande revideringen av forordningen forvantas tydliggdra Transportstyrelsens
informationsansvar med krav pa minst arlig information och tillsyn. Det ar ett steg i rétt riktning, men
bor kombineras med adekvata resurser och samordning med Trafikverket for att ge verklig effekt.

6.1.2. Praktisk teknisk vagledning och onboarding

Utover allmén information behdvs dessutom konkret, handfast vigledning om hur implementeringen
genomfors i praktiken. I intervjuerna efterfragades "for dummies-paket" med steg-for-steg-
instruktioner anpassade for olika typer av aktdrer. Aven Wilson (2014) pekar pa problematiken med
fragmenterade implementeringar déar bristande samordning mellan olika nivaer leder till
"stuprorslosningar" som begrinsar dataintegration och effektivitet. Bade intervjuerna och befintlig
forskning talar alltsa for gemensam nationell véigledning framf0r att varje aktor utvecklar egna lokala
16sningar. En effektiv vigledning bor dérfor vara:

19 Se https://www.msb.se/sv/amnesomraden/informationssakerhet-cybersakerhet-och-sakra-
kommunikationer/krav-och-regler-inom-informationssakerhet-och-cybersakerhet/nis-direktivet/
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e handlingsinriktad: Tydliga instruktioner om var man borjar, vilket format man ska anvinda,
vilken plattform man publicerar pa och hur ofta data ska uppdateras.

e branschspecifik: Separata guider for exempelvis parkeringsaktorer, kommuner och
mikromobilitetsoperatorer.

e anvdndartestad: Material som utvecklats och utvérderats tillsammans med malgruppen

o samt inkluderar praktiska exempel: Konkreta exempel pd hur olika typer av data ska
struktureras och publiceras.

En viktig komponent dr att 6verviga forenklade varianter av de tekniska standarderna, i linje med vad
exempelvis Alliance for Parking Data Standards (ADPS)'! gér. NeTEx, SIRI och Datex II ér
komplexa standarder som kraver betydande expertis. Det bor darfor undersokas om det ar mojligt att
definiera forenklade profiler eller minimiimplementationer som dnda uppfyller kraven men ar mer
tillgéngliga for mindre aktorer.

Tekniska stodlosningar och gemensamma plattformar kan ocksé underlitta implementeringen.
Trafiklab-modellen, som utvecklats for kollektivtrafikdata, skulle potentiellt kunna utvidgas till andra
typer av transportdata. En testmiljo dér aktorer kan experimentera med datadelning, fa feedback och
bygga kompetens fore full implementering kan minska osékerheten for bade datainnehavare och
systemleverantdrer. En sédan satsning skulle 4ven underlétta offentlig upphandling, dér osdkerhet hos
bestéllare och leverantorer annars riskerar att leda till att MMTIS-krav uteldmnas eller prissétts for
hogt. Detta ar tekniskt mojligt men kriaver finansiering och prioritering.

Enturs modell i Norge visar hur en nationell aktor kan underlitta genom att erbjuda tidig rddgivning,
tekniska profiler och dokumentation, samt ta ansvar for formatkonvertering mellan standarder. Sérskilt
valet av enklare standarder som GBFS for nya mobilitetstjdnster, i stillet for de mer komplexa
Transmodel-standarderna, har i Norge visat sig minska komplexiteten och kostnaderna for aktorerna,
dven om det inte provats om denna 16sning formellt uppfyller forordningens krav.

6.2. Styrning och samordning

6.2.1. Tydligt nationellt samordningsansvar

Péa nationell niva behovs tydligare styrning och samordning. Den nuvarande uppdelningen mellan
Trafikverkets forvaltningsansvar for den nationella atkomstpunkten och Transportstyrelsens
tillsynsansvar skapar otydlighet om vem som driver frigan framét. Erfarenheter frdn implementering
av liknande EU-direktiv bekréftar vikten av centraliserad samordning. Janssen (2011) visade att lander
med utpekade centrala koordinerande organ uppnadde mer ambitidsa implementeringar dn lander som
forlitade sig pa befintliga och mer fragmenterade strukturer. Samtidigt visar Sjoukema et al. (2022) att
kombinationen av adaptiv styrning med kontinuerligt budgetstod var mest héllbar for INSPIRE-
implementeringen, eftersom alltfor hierarkiska strukturer riskerar att skapa motstdnd medan alltfor
konsensusinriktade processer kan leda till troghet.

Genom den kommande revideringen av forordningen forvéntas Trafikverket fa ett formellt
samordningsansvar, med mdjlighet att samla branschen for dialog och kunskapsutbyte. Detta &r ett
viktigt steg, men riskerar att bli alltfor begrénsat utan tillhérande resurser och mandat. Baserat pa
intervjuer och tidigare forskning bor ett effektivt samordningsansvar innefatta en hogre grad av:

e Mandat att driva strategisk utveckling av datadelning inom transportsektorn.

e Koordinering mellan Trafikverket och Transportstyrelsen for gemensamma insatser.

11 Se https://allianceforparkingdatastandards.org/ for mer information.
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e Resurser for att frimja branschsamarbeten och utveckla gemensamma losningar.
e Ansvar for att f6lja upp implementeringen och identifiera systemiska hinder.

Formella strukturer &r dock inte tillréckliga i sig — det krévs ocksé aktivt ledarskap som driver
implementeringen framat. Bdde den norska och finska modellen priglas av just detta, genom
regelbundna forum och strukturerad dialog mellan nationella samordnare och datainnehavare. Entur
erbjuder tidig radgivning till nya aktorer, driver kontinuerlig dialog kring implementeringsutmaningar
och anpassar sina tekniska profiler baserat pa feedback fran marknaden. Fintraffic underléttar
kunskapsutbyte mellan regionala aktorer och ser till att lardomar frén en implementering kommer
andra till del. Denna typ av kontinuerlig dialog for praktiskt erfarenhetsutbyte och gemensam
problemldsning skulle kunna bli en viktig komponent i det svenska samordningsansvaret, dér sidana
strukturer idag saknas.

RTTI-modellen, dir NVDB fungerar som ombud for kommunernas leveransskyldighet, visar hur en
framgéngsrik struktur kan utformas. Fér MMTIS saknas en motsvarande struktur och férordningen har
enligt flera intervjupersoner hamnat i skymundan. Ett tydligt nationellt samordningsansvar skulle
kunna innebéra att exempelvis Trafikverket eller Samtrafiken far ett explicit regeringsuppdrag att
fungera som ombud dven for MMTIS, med teknisk infrastruktur dit aktorer kan leverera data —
motsvarande NVDB — och ansvar for formatkonvertering.

6.2.2. Branschkoordinering och gemensamma losningar

Samtrafikens modell for kollektivtrafiksektorn visar pa virdet av branschgemensam koordinering och
gemensamma tekniska losningar'?. En avgorande framgéngsfaktor ar att Samtrafiken tar ansvar for
formatkonvertering frin NOPTIS och Transportformatet till de format som kravs enligt MMTIS,
inklusive NeTEx. Det innebér att enskilda regionala kollektivtrafikmyndigheter inte behéver bygga
upp egen kapacitet for formatkonvertering, vilket avsevart minskar bade den tekniska komplexiteten
och resurskraven. Principen om centraliserad formatkonvertering borde kunna tillimpas dven for andra
transportsektorer. Olika branscher och aktdrer har dock olika forutsittningar att hantera
konverteringen sjdlva — fér ménga kan centraliserad konvertering vara helt nodvéndig, medan andra
kan klara det i egen regi med rétt tekniskt stod, mjukvarubilbliotek och specifikationer att utga fran.

Motsvarande strukturer behdvs inom andra delar av transportsektorn:

e Inom parkeringssektorn har initiativ tagits genom Svepark, den nationella
branschorganisationen, men arbetet behover stirkas och utvidgas. Sektorer som biluthyrning
och mikromobilitet skulle pa samma sétt gynnas av branschgemensam koordinering.

e For kommunernas del kan SKR spela en mer aktiv roll genom att tolka férordningens krav,
genomfora konsekvensanalyser for kommunal verksamhet och tillhandahalla vigledning
anpassad for kommuners specifika forutsittningar. I enlighet med den svenska modellen for
kommunalt sjalvstyre har staten begransade mojligheter att direkt styra kommunerna, vilket
gor SKR:s roll som stéd och samordnare viktig. Nationella myndigheter kan dock behdva
aktivt engagera sig 1 och stddja denna process.

Den nationella samordningsfunktionen bor darfor ocksé aktivt frimja branschgemensamma initiativ
genom att:

o samla relevanta branschorganisationer for dialog och erfarenhetsutbyte

12 Aven om Samtrafikens modell varit framgéngsrik for tidtabellsdata behdver den utvidgas till att omfatta dven
facilitetsdata, tillganglighetsinformation och realtidsstatus for knutpunktsfunktioner. Detta kridver samordning
med nya aktorer som fastighetsforvaltare, fordonsdgare och tekniska forvaltare som idag inte ingar i
Samtrafikens ekosystem, vilket ocksé visar pa fragans komplexitet.
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e stddja utveckling av gemensamma tekniska 16sningar och standarder
o underlétta kostnadsdelning och gemensam resursanvéndning

e sprida framgangsexempel och lirdomar mellan sektorer.

6.3. Resurser och incitament

6.3.1. Ekonomiskt stod

Resursfrigan genomsyrar alla diskussioner om 6kad efterlevnad. Aven nir viljan finns och
16sningarna ar kidnda saknas ofta ekonomiska och personella resurser for implementering. Sjoukema et
al. (2022) fann att budgetbegransningar var mer begransande 4n sjélva styrningsstrukturen, och att
begréansade resurser tillsammans med lag dataanvéndning utgjorde de svagaste aspekterna i INSPIRE-
implementeringen. Kempeneer et al. (2023) bekréftar att infrastrukturkostnader,
dataforberedelseinsatser och sdkerhets- och integritetsatgérder alla medfor betydande kostnader som
organisationer méste viga mot de potentiella fordelarna med datadelning. Erfarenheter frdn andra
lander visar ocksé pa virdet av ekonomiskt stod:

e Norge har med framgang anvént statligt stod for att hjédlpa elsparkcykeloperatorer att dela data
via den nationella dtkomstpunkten

e andra EU-ldnder har olika former av finansieringsstod for datadelning inom transportsektorn.

Sverige saknar motsvarande strukturer. Mojliga modeller for ekonomiskt stod utifran projektets analys
ar:

e direktstod till mindre aktorer for implementeringskostnader
o finansiering av gemensamma tekniska losningar som flera aktorer kan nyttja
e projektbidrag for branschgemensamma initiativ

e integration med befintliga program som exempelvis ShiftSweden och Avancerad digitalisering
for att bygga digital infrastruktur.

En betydande utmaning &r att hitta finansieringsmodeller inom ramen for den svenska
budgetprocessen. Mojliga véigar dr omfordelning inom Trafikverkets budget eller integration med
befintliga digitaliseringsinitiativ. Oavsett 16sning krévs politiska beslut om att prioritera och finansiera
implementeringen av ITS-direktiven, ddribland MMTIS.

6.3.2. Incitamentskapande och efterfrageutveckling

Projektets analys visar ocksa att olika sektorer har visentligt skilda forutséttningar for datadelning
men behandlas pa samma sitt i MMTIS. Kollektivtrafiken har inbyggda nétverkseffekter dar vardet av
datadelning 6kar med antalet deltagare. Parkering och andra sektorer saknar dessa naturliga
incitament. Aven Camaj (2016) pekade pa ett avgdrande samband mellan medborgarnas efterfrigan pa
information och myndigheters benidgenhet att leverera den. Detta understryker vikten av att aktivt
arbeta med efterfrageutveckling i sektorer utan naturliga nétverkseffekter.

For sddana sektorer krévs ett aktivt arbete med att skapa virde genom datadelning:

e Integration mellan tjénster: Koppla samman parkering med kollektivtrafik eller andra
transportslag for att skapa mervérde.

e Efterfrageutveckling: Stimulera utveckling av tjanster som anvéander tillgédngliga data.

e Synliggora nyttan: Konkreta exempel pa hur datadelning skapar véirde for bade
dataleverantorer och slutanvéindare.
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Situationen préglas ocksa av en "honan och dgget"-problematik: utan data finns ingen efterfragan, men
utan efterfrdgan &r det svart att motivera investeringar i datadelning. Att bryta denna cirkel kréaver
antingen en stimulerad efterfragan eller andra former av incitament och krav.

En grundldggande insikt &r att dér det finns starka affarsincitament eller resenérstryck tenderar
implementeringen att 16sa sig av sig sjilv. Nér sidana naturliga drivkrafter saknas méste samhéllet
kompensera genom policy, stdd och reglering.

6.4. Regelverk och uppfdljning

6.4.1. Regulatoriska fortydliganden

Flera intervjupersoner efterfragar ocksa fortydliganden pé regelverksniva. Som framgatt av
barridranalysen finns det betydande tolkningssvarigheter, och de omraden som sérskilt behdver
klargdras ror:

o tydligare definitioner av centrala begrepp som "parkering", "tillginglig plats" etc.
e klarare ansvarsfordelning mellan myndigheter for olika aspekter av implementering
e mdjlighet till undantag eller forenkling for mindre aktorer med begrénsade resurser

e harmonisering med andra regelverk for att minska komplexiteten i det regulatoriska
landskapet.

Foreskrifter och handbdcker kan anvindas for att konkretisera och fortydliga de delar av forordningen
som upplevs som otydliga eller svartolkade. Det kan ge snabbare resultat 4n att invénta revideringar pa
EU-niva.

6.4.2. Differentierad tillsyn och uppféljning

Olika sektorers skilda forutsattningar bor ocksa paverka hur tillsyn och uppfoljning utformas. Sektorer
med svaga nétverkseffekter och begriansade naturliga incitament behdver sannolikt tydligare och mer
frekvent tillsyn, medan sektorer med starkare inbyggda incitament kan klaras med lattare tillsyn och
mindre ingripande atgérder. Denna forstaelse for varfor sektorer presterar olika bor vara vigledande
for hur tillsyns- och stodinsatser utformas.

Den kommande revideringen forvéntas ge Transportstyrelsen ett tydligare tillsynsansvar, men detta
maste kombineras med resurser och kapacitet for att genomfora effektiv tillsyn. Tillsynen bor vara
konstruktiv och stddjande snarare &n enbart bestraffande, sirskilt i ett inledande skede dér méanga
aktorer fortfarande bygger upp kunskap och kapacitet. Det behdvs ocksa en ndrmare granskning av
kvaliteten pa publicerade metadata, inte bara huruvida metadata har publicerats.

6.5. Strategisk forankring

6.5.1. Data som kritisk infrastruktur

Internationella exempel visar pa virdet av att lyfta datadelningsfrigan till strategisk niva. Schweiz har
exempelvis nyligen definierat data som den tredje typen av nationellt viktig transportinfrastruktur,
jamsides med jarnvég och védg'®. En sddan strategisk omdefiniering signalerar att data inte r en
teknisk fraga utan en grundldggande forutsittning for ett fungerande modernt transportsystem.

En liknande strategisk forankring i Sverige skulle kunna:

e ge Okad politisk prioritering och resurstilldelning

13 Se https://mobility-360.ch/en/politics-en/new-mobility-data-infrastructure-for-switzerland/
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o legitimera investeringar i digital transportinfrastruktur
o skapa tydligare mandat for ansvariga myndigheter
o underldtta integration med bredare digitaliserings- och héllbarhetsstrategier.

Utan en sadan strategisk forankring riskerar MM TIS-implementeringen att forbli en teknisk
efterlevnadsfrdga med lag prioritet, i stéllet for att erkénnas som den strukturella forutséttning for
framtidens transportsystem som den &r.

6.6. Sammanfattande reflektioner

De foreslagna dtgirderna utgdr ett ssmmanhéngande system dér olika komponenter forstérker
varandra. Tre grundldggande forutséttningar framtrader som sérskilt kritiska.

1. For det forsta dr tydligt 4garskap och samordning centralt. Utan ndgon som driver fragan och
koordinerar olika aktdrers insatser blir implementeringen fragmenterad och ineffektiv. Det
kréver inte bara formella ansvarsfordelningar utan aktivt ledarskap med mandat och resurser.

2. For det andra ar ekonomiska resurser nodvéandiga, bade for myndigheters samordnings-,
informations- och stodarbete och for de aktorer som ska implementera datadelning.
Erfarenheter frén andra ldnder visar tydligt att ekonomiskt stdd kan vara avgdrande for
framgéngsrik implementering. Utan resurstilldelning forblir dven till synes enkla problem
svarlosta.

3. For det tredje ar differentiering och anpassning efter olika sektorers forutséttningar avgorande.
Kollektivtrafikens framgéngsrecept kan inte utan vidare dverforas till parkering eller andra
omréden utan hiinsyn till grundliggande skillnader i affirslogik och nitverkseffekter. Atgirder
maste utformas utifran forstaelse for varje sektors specifika drivkrafter och barridrer.

En 6vergripande insikt frén intervjuerna dr att dir starka afférsincitament och resenérstryck finns
tenderar implementeringen att 16sa sig av sig sjilv. Nér sidana naturliga drivkrafter saknas behover
samhillet i stillet kompensera genom aktiv policy, stdd och reglering. EU:s vision om sdmldsa
multimodala resor krdver medvetna och resurssatta insatser for att forverkligas i sektorer som saknar
de inbyggda incitament som driver kollektivtrafiken framat.

Manga av de identifierade barridrerna och foreslagna atgiarderna har dessutom sannolikt relevans
bortom MMTIS. Intervjupersonernas jamforelser mellan MMTIS och RTTI visar att det ar strukturella
faktorer snarare dn forordningsspecifika krav som avgor efterlevnad. En parkeringsaktor som ska dela
data enligt MMTIS moter i stort sett samma utmaningar som enligt SSTP-férordningen (European
Commission, 2013). Atgirdsforslagen — sérskilt systematisk myndighetskommunikation, teknisk
vigledning, tydligt samordningsansvar och branschgemensamma losningar — borde darfor kunna
tillimpas bredare dver ITS-omrédet och inte bara for MMTIS. Det skulle &ven kunna skapa
synergieffekter och forhindra att aktorer behover hantera separata processer for varje enskild
forordning. Med kommande krav som Urban Mobility Indicators blir behovet av sddan samordning
alltmer angeldget — inte minst for att undvika att aktorer stills infor multipla, okoordinerade
rapporteringskrav for i grunden liknande eller samma datapunkter.
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Bilaga 1: MMTIS Datatyper och Implementeringstidtabell

Baserad pa officiella svenska termer fran Kommissionens delegerade forovdning (EU) 2017/1926 och

(EU) 2024/490

Statiska, historiska och observerade rese- och trafikdata

Serviceniva 1 (Implementering: 1 december 2019 for TEN-T, 1 december 2023 for

hela EU)

Platssokning (startpunkt/slutpunkt)

Datakategori
Adressuppgifter

Topografiska platser

Bestksmal

Fardplaner

Datakategori

Driftskalender

Beskrivning
Husnummer, gatunamn, postnummer

Stad, ort, by, férort, administrativ
enhet

Relaterade till transportinformation

Beskrivning

Kopplar typ av dag till kalenderdatum

Platssokning (knutpunkter)

Datakategori

Identifierade
knutpunkter

Geometri/kartbaserad

struktur

Berakning av fardplan

Datakategori

Anslutning

Standardtid for byten

Natets topologi och
fardrutter/linjer

Trafikforetag
Tidtabeller

Planerade byten
Driftstider
Faciliteter pa

knutpunkter

Fordon

34

Beskrivning

For knutpunkter

Beskrivning

Dar byten kan goras

Mellan garanterade turer enligt
tidtabell

Plattformsinformation,
informationsdiskar, biljettforsaljning,
hissar/trappor, in- och utgangar

Inklusive tillganglighet (Iagt golv,
rullstolsanpassat, barnvagnsanpassat)

Transportslag
Alla

Alla

Alla

Transportslag

Reguljar transport

Transportslag

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Transportslag
Reguljar och behovsstyrd transport
Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport
Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport
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Datakategori

Tillganglighet for
knutpunkter

Assistanstjanster

Vagnat

Cykelnat

Gangbanor

Beskrivning

Forekomst av hissar, rulltrappor

Assistans pa plats

Inklusive separata korfalt for
buss/taxi

Cykelspar, cykelbanor, buss- och
cykelbanor

Och anordningar for tillganglighet

Transportslag

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Personlig transport

Personlig transport

Personlig transport

Serviceniva 2 (Implementering: 1 december 2020 for TEN-T, 1 december 2023 for

hela EU)

Platssdkning

Datakategori

Placering av
parkeringsplatser

Pendelparkeringar
Samakningsparkeringar

Stationer for
cykeldelning

Stationer for bildelning
Saker cykelparkering

Parkeringszoner for
skotrar

Informationstjanst

Datakategori

Var och hur man koéper
biljetter

Var och hur man
betalar for parkering

Tillaggsinformation

Datakategori

Grundlaggande
gemensamma
standardpriser

Fordonsutrymmen

VTI resultat 2025:8

Beskrivning

Pa och utanfor gatan, tillgangliga for
personer med funktionsnedsattning

Lasta cykelgarage

Beskrivning

Aterforsaljningskanaler,
genomférandemetoder,
betalningsmetoder

Detaljhandelskanaler,
genomférandemetoder,
betalningsmetoder

Beskrivning

Taxezoner, standardtaxor

Transportklasser, wifi, kapacitet,
tilltradesvillkor for cyklar

Transportslag

Behovsstyrd och personlig transport

Behovsstyrd och personlig transport
Behovsstyrd och personlig transport

Behovsstyrd och personlig transport

Behovsstyrd och personlig transport
Behovsstyrd och personlig transport

Behovsstyrd och personlig transport

Transportslag

Reguljar transport

Alla

Transportslag

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport
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Serviceniva 3 (Implementering: 1 december 2021 fér TEN-T, 1 december 2023 for
hela EU)

Detaljerad gemensam standard och specialtaxor

Datakategori

Passagerarkategorier

Produkter med
normaltaxa

Produkter med
specialtaxa

Grundlaggande
kommersiella villkor

Grundlaggande
bokningsvillkor

Informationstjanst

Datakategori

Hur man bokar
behovsstyrda
transporttjanster

Fardplaner

Datakategori

Cykelnatets
detaljegenskaper

Parametrar for
miljofaktor

Parametrar for
bransleférbrukning

Berakning av fardplan

Datakategori

Uppskattade restider

Beskrivning

Vuxen, barn, pensionar, student,
funktionsnedséattning

Atkomstrattigheter, dags- och
veckobiljetter

Rabatter, sasongskort,
paketprodukter

Aterbetalning, ersittning, utbyte

Inkdpsfonster, giltighetsperioder

Beskrivning

Aterforsaljningskanaler,
betalningsmetoder

Beskrivning

Korbanans kvalitet, gemensamma
kérbanor

Vaxthusgasutslapp per fordonstyp
Konventionella och alternativa

branslen

Beskrivning

Per typ av dag och tidsintervall

Transportslag

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Reguljar och behovsstyrd transport

Transportslag

Behovsstyrd transport

Transportslag

Personlig transport

Alla

Alla

Transportslag

Alla kombinationer

Serviceniva 4 (Implementering: 1 december 2025 fér hela EU)

Historiska rese- och trafikdata

Datakategori

Historiska data om
forseningar
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Beskrivning

Transportslag

Reguljar och behovsstyrd transport
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Observerade data om férseningar

Datakategori

Forseningar pd minst
60 minuter

Forseningar pa mer an
90 minuter

Forseningar pa mer an
120 minuter

Forseningar pd minst
120/180 minuter

Beskrivning

Persontrafik pa jarnvag

Persontrafik till sjoss och inre
vattenvagar

Reguljar busspassagerartrafik (minst
250 km)

Flygning avgang/ankomst

Observerade data om annulleringar

Datakategori

Annulleringar och
orsaker
Parkering

Datakategori

Information om
parkeringsavgifter

Beskrivning

Alla reguljara transportslag

Beskrivning

Dynamiska rese- och trafikdata

Transportslag

Reguljar transport

Reguljar transport

Reguljar transport

Reguljar transport

Transportslag

Reguljar transport

Transportslag

Personlig transport

Serviceniva 1 (Implementering: 1 december 2025 fér TEN-T, 1 december 2028 for

hela EU)

Ankomst-/avgangstider, fardplaner och kompletterande information

Datakategori

Stérningar

Information om status
i realtid

Status for
knutpunkternas
funktioner

Beskrivning

Natstangningar, omdirigeringar,
orsaker

Avgangs-/ankomsttider, férseningar,
annulleringar, garanterade
anslutningar

Dynamiska plattformar,
hissar/rulltrappor, stiangda in-
Jutgangar

Transportslag

Alla

Alla

Reguljar transport

Serviceniva 2 (Implementering: 1 december 2026 fér TEN-T, 1 december 2028 for

hela EU)

Parkeringsavgifter

Datakategori

Informationstjanster
om parkeringsavgifter
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Beskrivning

Transportslag

Behovsstyrd och personlig
transport
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Tillganglighetskontroll och plats

Datakategori Beskrivning Transportslag

Tillgang till bildelning Tillgang och plats Behovsstyrd och personlig transport
Tillgang till Tillgang och plats Behovsstyrd och personlig transport
cykeldelning

Tillgang till Tillgadng och plats Behovsstyrd och personlig transport

skoterdelning
Tillgdngliga Pa och utanfor gatorna Behovsstyrd och personlig transport
parkeringsplatser

Serviceniva 3 (Frivillig implementering enligt medlemsstaternas beslut)

Datakategori Beskrivning Transportslag

Beldaggningsinformation | | férkommande fall Reguljar och behovsstyrd transport
for fordonet

Transportslag enligt forordningens definition

Kategori Transportslag

Reguljar Flyg, tag inkl. hoghastighetstag, jarnvagssystem for konventionell trafik, snabbsparvag,

transport linbana, langfardsbuss, sjofart inkl. farja, inre vattenvagar, tunnelbana, sparvagn, buss,
tradbuss

Behovsstyrd Skyttelbuss, skyttelfarja, anropsstyrda tjanster, taxi, bildelning, bilpooler, biluthyrning,

transport samakning, cykeldelning, cykelutlaning, cykeluthyrning, e-scooterdelning

Personlig Bil, motorcykel, cykel, skoter, gang

transport

Implementeringstidtabell

Datum Omfattning Krav

1 december 2019 TEN-T-natverket Serviceniva 1.1 (statisk data)

1 december 2020 TEN-T-natverket Serviceniva 1.2 (statisk data)

1 december 2021 TEN-T-natverket Serviceniva 1.3 (statisk data)

1 december 2023 Hela EU:s transportnatverk Alla servicenivaer 1.1-1.3 (statisk data)

1 december 2024 Hela EU:s transportnatverk Vissa specifika datakategorier (statisk data)

1 december 2025 TEN-T-natverket Serviceniva 2.1 (dynamisk data) + Serviceniva
1.4

1 december 2026 TEN-T-natverket Serviceniva 2.2 (dynamisk data)

1 december 2028 Hela EU:s transportnatverk Serviceniva 2.1-2.2 (dynamisk data)

Kidlla: Kommissionens delegerade forordning (EU) 2017/1926, dndrad genom forordning (EU)
2024/490
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Bilaga 2: Befintlig forskning — regleringsdriven digitalisering

Tidigare forskning kring regleringsdriven datadelning och digitalisering av offentliga tjénster bidrar
med viktiga perspektiv for att forstd utmaningarna med implementeringen av MMTIS i Sverige.
Tidigare studier pekar pa flera dterkommande faktorer som péverkar framgéngsrik implementering av
EU-direktiv som kriver datadelning mellan offentliga och privata aktorer.

Studier av liknande EU-direktiv visar pa systematiska utmaningar vid implementering av
regleringsdriven datadelning. Janssen (2011) undersokte hur PSI-direktivet fran 2003 resulterade i
mycket varierad efterlevnad hos medlemslédnderna, och dér EU-kommissionen inledde
overtridelseforfaranden mot flera ldnder pa grund av bristféllig efterlevnad. Denna problematik
aterfinns ocksa i INSPIRE-kontexten, dir Cho and Crompvoets (2019) visade att endast ett
medlemsland inforlivade direktivet i tid och att nio ldnder saknade kompatibla lagstiftningar.

Organisering

Litteraturen visar att organisationsstrukturer spelar en viktig roll for framgéangsrik implementering av
regleringsdriven datadelning. Sjoukema et al. (2022) identifierade en central spanning mellan
hierarkisk styrning (’top-down” formedling av juridiska krav) och nétverksstyrning (frivillig
samverkan), dir kombinationen av adaptiv styrning med kontinuerligt budgetstod visade sig mest
héllbar for INSPIRE-implementeringen

Janssen (2011) visade att lander med utpekade centraliserade och koordinerande organ och strukturer,
ex. OPSI' och data.gov.uk-portalen, uppniddde mer ambitidsa implementeringar én linder som
forlitade sig pa befintliga och mer fragmenterade strukturer. Detta kontrasterar mot lander som
Sverige, Polen och Italien som forst ansag att deras befintliga offentlighetslagstiftning var tillracklig
och dérfor inte skapade specifika koordineringsmekanismer for delning av digitala dataméingder.

Studier av regleringsdriven digitalisering visar dock att bilden &r mer nyanserad 4n att centralisering
alltid &r en dverldgsen modell och att vil koordinerade decentraliserade strukturer ocksa kan vara
framgangsrika. Danmark uppnadde framgang genom samverkan mellan 97 kommuner och staten via
FOTdanmark, medan Spaniens 17 autonoma regioner hade mer varierande resultat. Avgorande tycks
vara kvaliteten pa koordineringen mellan olika nivéer snarare 4n graden av centralisering i sig. (Cho &
Crompvoets, 2019)

Strukturer méste ockséa vara adaptiva och inte alltfor rigida for att hantera komplexiteten i datadelning
over organisationsgrinser. Har visar Sjoukema et al. (2022) att alltfor hierarkiska strukturer kan skapa
motstand, medan alltfor konsensusinriktade processer kan leda till troghet.

En &terkommande iakttagelse i litteraturen dr betydelsen av att koppla specifika regleringar till bredare
digitaliserings- eller transparensinitiativ. Janssen (2011) visar att linder som integrerade PSI-direktivet
med bredare Gppna data-initiativ uppnadde storre framgang. Paradoxalt nog ledde sammanblandningen
av ursprungliga ekonomiska mal med transparensmal till 6kad datadelning. Cho and Crompvoets
(2019) argumenterade for att INSPIRE bor ses som en process for kontinuerlig forbéttring av
dataintegrering snarare 4n isolerade juridiska krav.

Wilson (2014) belyser sérskilt problematiken med fragmenterade implementeringar dér bristande
samordning mellan olika nivéer leder till "stuprorsldsningar" som begrénsar dataintegration och
effektivitet. Denna iakttagelse stddjer argumentet for att integrera MMTIS-implementering med
bredare mobilitets- och digitaliseringsstrategier.

14 Se https://en.wikipedia.org/wiki/Office_of Public_Sector Information
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Resurser

Samtliga studier identifierar resurser som en kritisk faktor for framgéngsrik implementering.
Sjoukema et al. (2022) sag att budgetbegrinsningar var mer begriansande &n sjilva styrningsstrukturen,
och att begrinsade resurser tillsammans med lag dataanvdndning utgjorde de svagaste aspekterna i
INSPIRE-implementeringen. Kempeneer et al. (2023) identifierade att infrastrukturkostnader,
dataforberedelseinsatser och implementering av sdkerhets- och integritetsatgarder alla har betydande
kostnader som organisationer maste balansera mot potentiella fordelar med datadelning. Cho and
Crompvoets (2019) stoder detta och menar att politisk vilja och investeringar i infrastruktur och
personal dr avgorande for framgéng.

Efterfragan och anvandarengagemang

Litteraturen understryker vikten av efterfrdgan och anviandarengagemang for framgangsrik
implementering. Camaj (2016) identifierade ett avgorande samband mellan efterfrdgan pd information
fran medborgare och myndigheters bendgenhet att leverera denna information, dir lander med ett mer
aktivt civilsamhélle hade hogre efterlevnad.

Juridisk komplexitet och balanserande intressen

Kempeneer et al. (2023) identifierade viktiga motsittningar mellan olika rattsomraden som paverkar
datadelning, sirskilt mellan tillgang till information och motstridiga intressen som integritet och
upphovsritt. Janssen (2011) diskuterade hur PSI-direktivet méste samexistera med andra regelverk
som databaskyddsdirektivet, upphovsrittslagstiftning och dataskydd. van Loenen et al. (2016) belyste
den centrala spanningen mellan 6ppna data-initiativ och dataskyddslagstiftning, dir teknologisk
utveckling gor att tidigare "harmldsa" data nu kan betraktas som personuppgifter. Detta skapar
komplexitet kring vad som kan delas och under vilka omsténdigheter.

Michener and Nichter (2022) gjorde en viktig distinktion mellan formell efterlevnad (de jure) och
faktisk efterlevnad i praktiken (de facto), vilket kan forklara varfor vissa aktorer formellt accepterar
regleringar men inte delar data i praktiken.
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Bilaga 3: Fullstandig metodbeskrivning

Projektet har genomforts i tre faser mellan januari och oktober 2025 med ett iterativt tillvigagangssatt
dér insikter fran varje fas informerat den efterféljande. Metodvalet har styrts av projektets
forskningsfragor som kréver bdde kartliggning av nuldget och djup forstéelse for aktorers perspektiv
och erfarenheter.

Fas 1: Forstudie och kartlaggning (januari-mars 2025)

Den forsta fasen syftade till att etablera en teoretisk grund och kartligga befintligt kunskapslidge samt
identifiera gap i den svenska implementeringen av MMTIS-f6rordningen.

Litteraturgenomgang

En litteraturgenomgéng genomfordes med fokus pa regleringsdriven digitalisering och datadelning
mellan offentliga och privata aktorer. S6kningen omfattade vetenskapliga databaser som Web of
Science och Scopus med soktermer relaterade till open data, PSI-direktivet, INSPIRE-direktivet, data
sharing governance och EU regulatory compliance. Artiklar publicerade fran 2010 och framat
prioriterades for att finga den period d& datadelning genom EU-regleringar intensifierats.

Litteraturgenomgangen kompletterades med granskning av policydokument, utvirderingsrapporter och
annan ”grad” litteratur frain EU-kommissionen, NAPCORE och nationella myndigheter. Detta gav bade
teoretiska perspektiv pa implementeringsutmaningar och empiriska exempel fran andra EU-lénders
erfarenheter av liknande regleringar.

Gapanalys av svensk implementering

For att kartldgga nuldget 1 Sverige genomfordes en systematisk gapanalys dar forordningens datakrav
jamfordes med faktiskt tillgdngliga data pa den nationella dtkomstpunkten trafficdata.se. Analysen
strukturerades enligt forordningens kategorisering av dataméngder och servicenivaer.

Gapanalysen identifierade vilka datakategorier som saknas helt eller delvis samt vilka typer av aktorer
som inte publicerar data trots att de omfattas av forordningen. Detta arbete byggde ocksa pa tidigare
kartlaggningar frin NAPCORE samt interna analyser frén Trafikverket.

Resultatet av gapanalysen utgjorde grunden for att identifiera relevanta aktorsgrupper for
intervjustudien i fas 2. Sarskilt fokus lades pa omraden utanfor traditionell kollektivtrafik dar
efterlevnaden &r sarskilt bristfallig.

Fas 2: Datainsamling och analys (april-juni 2025)

Den andra fasen utgjordes av empirisk datainsamling genom djupintervjuer f6ljt av tematisk analys av
det insamlade materialet.

Urval av intervjupersoner

Urvalet av intervjupersoner styrdes av gapanalysen och syftade till att fa representation fran olika
typer av aktorer och datakategorier dér efterlevnaden &r bristfallig. Ett strategiskt urval gjordes for att
inkludera:

¢ Kommuner med olika storlek och geografisk spridning (Stockholms stad och Géteborgs stad
valdes for att representera stora kommuner med betydande resurser och teknisk kapacitet)

e Privata aktorer inom olika mobilitetssegment (bilpooler, mikromobilitet, parkering)
e Branschorganisationer som representerar sektorer med manga mindre aktdrer

e  Aktorer med varierande grad av digital mognad och tidigare erfarenhet av datadelning
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Detta resulterade i atta genomforda djupintervjuer med totalt 14 representanter fran:
e Tvé kommuner
e  Tre privata bilpoolsaktdrer

e  Tre parkeringsaktorer

Intervjugenomférande

Intervjuerna genomfordes som semistrukturerade djupintervjuer, vilket mojliggjorde bade systematisk
tackning av forutbestdmda teman och flexibilitet att f6lja upp intressanta spar som uppkom under
samtalen. En intervjuguide utvecklades med tematiska omraden som tickte:

e Kénnedom om och forstaelse for MMTIS-foérordningen

o Tekniska forutsittningar for datadelning (befintliga system, dataformat, teknisk infrastruktur)
e Organisatoriska forutsittningar (ansvarsférdelning, kompetens, processer)

o Ekonomiska aspekter (kostnader, resursbehov, affirsmodeller)

o Identifierade barridrer for datadelning

o Forslag pa atgérder for 6kad efterlevnad

Intervjuerna genomfordes digitalt via videolidnk och pagick mellan 45-90 minuter. Alla intervjuer
spelades in efter samtycke fran deltagarna och transkriberades ordagrant for att mojliggéra noggrann
analys. Deltagarna informerades om studiens syfte, hur data skulle hanteras och att alla resultat skulle
anonymiseras i enlighet med GDPR och God Forskningssed.

Tematisk analys

Analysen av intervjumaterialet genomfordes enligt principerna for datakondensering beskrivna av
Miles et al. (2020). Datakondensering omfattar den process genom vilken data viljs ut, fokuseras,
forenklas, abstraheras och transformeras (Miles et al., 2020). Denna process pagick genom hela
projektet, fran det att beslut togs om vilka frigor som skulle stéllas i intervjuerna till de slutliga
analyserna.

Efter transkribering paborjades den initiala kodningen dér rapportforfattaren laste igenom materialet
systematiskt och tilldelade deskriptiva koder till relevanta textsegment. Koderna i forsta
kodningscykeln var datanéra och beskrev konkreta fenomen som intervjupersonerna uttryckte.

nn

Exempel pa sddana koder inkluderade "kdnner inte till férordningen", "oklart vilket dataformat som
krévs", "data finns i olika system", "saknar budget fér implementering", "konkurrenskéanslig
information" och "beroende av systemleverantdr". Under denna fas identifierades ett stort antal
(N=102) individuella koder som fingade den bredd och komplexitet som priaglade intervjupersonernas

beskrivningar av utmaningarna med MMTIS-efterlevnad.

Nir allt material kodats genomfordes en andra kodningscykel med mer analytiska och
monsterorienterade koder. Denna cykel syftade till att gruppera de initiala koderna i mer abstrakta
kategorier och identifiera underliggande teman. Monsterkodning anvindes for att identifiera
aterkommande teman och forklaringsmonster i materialet. Exempelvis grupperades koder som "vet
inte vilket format", "oklart vilken plattform att anvénda" och "svart att tolka terminologi" under den
bredare kategorin "osdkerhet kring teknisk implementering" som i sin tur blev en underkategori till
temat "tekniska hinder". Likasa grupperades koder som "ingen systematisk information fran

myndigheter", "svért att hitta vigledning" och "systemleverantorer saknar kunskap" under kategorin
"bristande myndighetskommunikation" inom huvudtemat "kunskaps- och informationsbrister".
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Genom denna iterativa process kondenserades de initiala 102 identifierade barridrerna till fem
huvudkategorier: kunskaps- och informationsbrister, nationella styrningsbrister, organisatoriska
utmaningar, samt tekniska och affarsmissiga hinder.

Fas 3: Validering och rapportering (augusti-oktober 2025)

Den tredje fasen fokuserade pa att validera resultat, formulera atgérdsforslag och kommunicera
projektets resultat.

Denna process tjdnade flera syften. Den mojliggjorde kontroll av att forskarna tolkat
intervjupersonernas utsagor korrekt (member-checking), tillforde ytterligare nyanser och preciseringar
av identifierade barridrer samt gav mojlighet for deltagarna att reflektera dver atgirdsforslag.

Utveckling av atgardsforslag

Atgirdsforslagen utvecklades genom en kombination av tre killlor. Intervjupersonernas egna forslag
och rekommendationer under intervjuerna utgjorde en viktig grund. Dessa kompletterades med
insikter frén litteraturgenomgéngen om vad som fungerat i andra kontexter och lédnder. Slutligen
bidrog analysen av de bakomliggande orsakerna till identifierade barridrer till att formulera systemiska
atgirder som adresserar grundproblem snarare dn enbart symptom. Atgirdsforslagen diskuterades och
forfinades i ocksa tillsammans med den ovriga projektgruppen (bestdende av tva representanter fran
Trafikverket).

Atgirdsforslagen strukturerades i fyra strategiska omraden (kunskapsutveckling och stdd, styrning och
samordning, resurser och incitament samt regelverk och uppféljning) for att underldtta praktisk
tillimpning.

Validering av resultat

For att sdkerstélla resultatens validitet och relevans genomfordes en aterkopplingsprocess med
intervjurespondenterna. Projektets resultat fran barridranalysen presenterades dessutom vid ett
styrgruppsmote (bestdende av tre representanter fran Trafikverket och en fran Samtrafiken) dir de gav
feedback.

Rapportering och kommunikation

Projektets resultat rapporteras genom flera kanaler. Foreliggande projektrapport sammanfattar hela
projektet och dess resultat pa ett sdtt som ar tillgdngligt for praktiker och beslutsfattare. Delar av denna
rapport skrivit med hjilp av stora sprdkmodeller, som ett sitt att utforska nya arbetssitt. Grunden har
d& har varit en transkribering av den officiella muntliga slutrapporteringen for projektets
referensgrupp. Dérefter har omfattande manuell redigering och kvalitetssiakring av rapporten
genomforts, inklusive exempelvis infogande av urval av relevanta citat. Presentationer har genomforts
och planeras for olika intressentgrupper inklusive Trafikverkets Fol-dagar och branschorganisationer
som Svepark.

Metodologiska 6vervaganden

Trovardighet och validitet
Studiens trovardighet stirks genom flera atgérder.

e Trianguleringen av datakéllor genom att kombinera litteraturgenomgéng, dokumentanalys och
intervjuer har gett en mer robust grund for slutsatserna.

e Aterkopplingen med respondenter har sikerstillt att tolkningarna ir korrekta.
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e Transparens i hur analysprocessen genomforts inklusive en tydlig beskrivning av hur koder
och teman identifierats mojliggor en senare granskning av forskningsprocessen.

Urvalet av intervjupersoner gjordes strategiskt for att fainga variation i aktorstyper, storlek och
geografisk spridning. Detta stiarker mojligheten att identifiera monster som ar relevanta bortom de
specifika fallen.

Avgransningar
Studien har flera begrinsningar som bor beaktas vid tolkning av resultaten.

Antalet intervjuer dr begrinsat och representerar inte alla typer av aktorer som omfattas av MMTIS-
forordningen. Exempelvis saknas representanter for jarnvagstrafik, flygbolag och vissa
mobilitetssegment.

Studien fokuserar pé aktorer utanfor kollektivtrafiksektorn och undersoker darfor inte systematiskt
vilka MMTIS-datakategorier som saknas inom den etablerade kollektivtrafiken. Detta &r en viktig
begransning eftersom dven sektorer med god datasamordning kan ha betydande gap for vissa
datakategorier. Undersokningen har dessutom fokuserat pé tillgéngliggdrande av data pa trafficdata.se
men inte undersokt kvaliteten pa dessa publicerade metadata

Studien fokuserar pa den svenska kontexten och resultaten kan inte okritiskt generaliseras till andra
EU-ldander med olika organisatoriska strukturer och traditioner fér samverkan mellan offentlig och
privat sektor.

Etiska 6vervaganden

Projektet har genomforts i enlighet med Vetenskapsradets riktlinjer for God Forskningssed. Alla
deltagare informerades om studiens syfte och hur data skulle anvéndas innan intervjuerna
genomfordes. Deltagande var frivilligt, samtycke har inhdmtats, och deltagarna hade rétt att avbryta
sin medverkan nir som helst under projektets gang.

Sarskild omsorg har lagts vid att anonymisera data i rapporteringen. Organisationer namnges endast
nér de sjilva begirt det eller nédr informationen ar offentlig, och specifika utsagor som skulle kunna
roja individuella respondenters identitet anonymiseras.
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I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett internationellt framsta-
ende forskningsinstitut med uppdrag fran regeringen att bedriva forskning och
utveckling inom transportomradet, omfattande infrastruktur, trafik, transporter

och trafikanter. Vi arbetar for att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt ska for-
battras och ar pa sa satt med och bidrar till att uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga trafikslag och omradena vag- och banteknik, drift och
underhall, fordonsteknik, trafiksdkerhet, trafikanalys, méanniskan i transportsystemet,
milj6, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt transportsystem. Kun-
skapen som VTI tar fram ger beslutsunderlag till aktérer inom transportsektorn och
tilldmpas i manga fall i saval nationell som internationell transportpolitik.

111 el

VTI bedriver forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Vi arbetar ock-
sa med utredning och radgivning, samt utfor olika typer av tjdnster inom matning och
provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning av olika slag och
kdrsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium fér vagmaterial, ett mat-
tekniskt laboratorium och ett krocksékerhetslaboratorium.

Transportbiblioteket vid VTI ar en nationell resurs for informationsférsorjning och infor-
mationsspridning for alla trafikslag inom transportforskningsomradet.

| Sverige samverkar VTl med ledande universitet och hégskolor som bedriver narliggan-
de forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsknings-
projekt, framfoérallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk.

VTI &@r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet. Vart kvalitetsledningssystem ar certifierat enligt ISO 9001
och vart miljéledningssystem enligt ISO 14001. Vissa provningsmetoder vid vara labo-
ratorier ar dessutom ackrediterade.

Vi ar omkring 250 medarbetare och finns i Linkoéping (huvudkontor), Stockholm, Gote-
borg och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se * +46 (0)13-20 40 00

Mikael Damkier/Mostphotos.com
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