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Kort sammanfattning 

EU:s MMTIS-förordning syftar till att säkerställa att informationstjänster för multimodala resor är 

korrekta och tillgängliga över gränserna för slutanvändare. Trots att Sveriges nationella åtkomstpunkt 

trafficdata.se funnits sedan 2016 är efterlevnaden ojämn. Kollektivtrafiken fungerar väl genom 

Samtrafikens samordning, medan data från exempelvis kommuner, bilpooler, mikromobilitetsaktörer 

och parkeringsaktörer nästan helt saknas. 

Genom djupintervjuer med kommuner, bilpools- och parkeringsaktörer har studien identifierat fem 

kategorier av barriärer. Kunskaps- och informationsbrister är den mest framträdande kategorin – 

många aktörer känner inte till förordningen eller förstår inte vilka konkreta krav de behöver uppfylla. 

Det saknas systematisk myndighetskommunikation och den praktiska vägledningen för 

implementering är bristfällig. På nationell nivå finns styrningsbrister som skapar otydlighet om 

ansvarsfördelningen mellan Trafikverket och Transportstyrelsen. Hos dataägarna är data ofta 

fragmenterad mellan förvaltningar utan sammanhållen strategi, och resursbrister gör att 

implementeringskostnader och personalbehov konkurrerar med andra prioriteringar. Tekniska hinder 

omfattar osäkerhet om format och standarder samt beroenden av systemleverantörer. Affärsmässigt 

upplever privata aktörer datadelning som en konkurrensnackdel utan tydliga incitament. 

Föreslagna åtgärder omfattar systematisk myndighetskommunikation, praktisk teknisk vägledning 

anpassad för olika branscher, tydligt nationellt samordningsansvar, branschgemensamma lösningar 

efter Samtrafikens modell, ekonomiskt stöd för implementering samt strategisk förankring där data 

erkänns som kritisk transportinfrastruktur. Utan resurssatta insatser, tydligt ledarskap och 

differentierade åtgärder för olika sektorer förblir EU:s vision om sömlösa multimodala 

reseinformationstjänster svår att förverkliga i Sverige. 

Nyckelord 

MMTIS-förordningen, datadelning, regulatorisk efterlevnad, datainfrastruktur, intelligenta 

transportsystem 

https://trafficdata.se/
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Förord 

Denna rapport sammanfattar arbetet och presenterar resultat från projektet Efterlevnadsutmaningar för 

MMTIS: Orsaker och vägar framåt. Projektet finansierades av Trafikverket och genomfördes mellan 

januari och oktober 2025. 

Projektidén baserades på tidigare arbete inom regeringsuppdraget kring mobilitet som tjänst, 2019–

2023 (DNR: N2019/01343/TIF), där delarbetet "En nationell digital infrastruktur för kombinerad 

mobilitet" identifierade behovet av en mer sammanhållen datainfrastruktur för kollektiv mobilitet. Där 

konstaterades att den delegerade förordningen MMTIS skulle kunna vara ett kraftfullt verktyg i detta 

arbete, men att efterlevnaden från många typer av aktörer var bristfällig. Det fanns därför behov av att 

förstå vad den bristande efterlevnaden berodde på och vilka åtgärder som skulle kunna öka den. Med 

den bakgrunden formulerades projektidén som ligger till grund för denna rapport. 

Ett särskilt tack riktas till alla som bidragit till projektet. Ett stort tack går till projektets övriga 

medlemmar, Shammeran Benjamin och Clas Roberg, och till projektets styrgrupp som bestått av 

Džanina Karić, Håkan Östlund och Anders Jakobsson. Tack också till Tom Andersson som granskat 

rapporten och kommit med ett flertal väsentligt kvalitetshöjande synpunkter. Slutligen riktas ett varmt 

tack till samtliga organisationer och personer som generöst delat med sig av sina erfarenheter och 

insikter genom intervjuer och samtal. 

Göteborg, januari 2026 

Daniel Rudmark 

Projektledare 

Granskare/Examiner 

Tom Andersson, Trafikanalys. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 

nödvändigtvis 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 godkänd för publicering/Publication approved for publication 

Magnus Berglund, VTI. 



VTI resultat 2025:8  9 

1. Inledning 

För att möjliggöra sömlösa resor genom Europa och minska transportsektorns klimatpåverkan genom 

att göra det enklare att kombinera olika transportslag, har EU-kommissionen tagit initiativ till en 

gemensam digital infrastruktur för reseinformation (European Commission, 2020). Digitalisering och 

sammanlänkning av olika trafikslag är därför en central strategi i EU:s arbete för att skapa ett mer 

hållbart och effektivt transportsystem. 

För att driva på denna utveckling har EU antagit flera förordningar, där kommissionens delegerade 

förordningar om multimodala reseinformationstjänster (MMTIS) är särskilt betydelsefulla (European 

Commission, 2017, 2023a). Förordningarna kräver att både offentliga och privata aktörer ska 

tillhandahålla specificerade rese- och trafikdata via nationella åtkomstpunkter (NAP)1. Dessa data 

omfattar exempelvis: 

• tidtabeller och annan information om offentlig transport som bussar, tåg, pendeltåg, 

tunnelbana och färjor 

• realtidsdata om förseningar, avvikelser och störningar i kollektivtrafiken 

• information om priser, biljetter och betalningsmöjligheter för kollektivtrafik 

• data om cykelparkeringar, elfordonsinfrastruktur och andra transportrelaterade tjänster 

• vägtrafikinformation som trafikflöden, vägarbeten, parkeringsmöjligheter och bränslepriser. 

Trots att implementeringen av de nationella åtkomstpunkterna gjort tydliga framsteg – från 1 

åtkomstpunkt 2016 till 24 2024 (Mylonas et al., 2024) – kvarstår stora utmaningar kring innehållet i 

dessa plattformar. En kartläggning av (Niculescu et al., 2025) visar att majoriteten av 

medlemsländerna antingen rapporterar noll procent täckning för multimodala reseinformationstjänster 

eller att täckningen är okänd – ett tydligt tecken på att utmaningarna kring innehållet i de nationella 

åtkomstpunkterna kvarstår. 

Sverige exemplifierar denna problematik väl. Medan många av MMTIS utpekade datakategorier för 

traditionell kollektivtrafik idag tillgängliggörs via Samtrafiken genom trafficdata.se, saknas data från 

andra aktörer som omfattas av förordningen. Det gäller både offentliga och privata aktörer utanför 

kollektivtrafiksektorn. Kommuner och andra offentliga aktörer brister i att publicera data om gång- 

och cykelvägar, kommunala hyrcykelsystem, parkeringsplatser och regler för dessa, samt information 

om mobilitetshubbar. På motsvarande sätt saknas data från privata aktörer som erbjuder 

bildelningstjänster, taxitjänster, elsparkcyklar, laddinfrastruktur och färjetrafik. 

NAPCORE (2023) pekar på flera grundläggande orsaker till denna situation: bristande kunskap om 

implementeringskostnader, avsaknad av harmoniserade datastandarder och särskilda utmaningar kring 

integration av urbana transportsystem. En särskilt viktig utmaning är att det saknas effektiva strategier 

och åtgärder för att stödja och säkerställa datadelning från aktörer utanför kollektivtrafiksektorn, 

oavsett om de är offentliga eller privata. 

I takt med EU:s snabba utveckling mot ökad reglering av digitala marknader och data (Müller & 

Kettemann, 2024) blir det alltmer relevant att förstå de specifika efterlevnadsutmaningarna för 

MMTIS-förordningen. För att EU-kommissionens vision om sammanlänkade multimodala 

reseinformationstjänster ska förverkligas krävs därför en djupare och mer situerad förståelse för varför 

aktörer utanför den traditionella kollektivtrafiken idag inte delar data i enlighet med förordningen, 

samt vilka åtgärder som skulle kunna öka efterlevnaden. 

 

1 I Sverige återfinns den nationella åtkomstpunkten på https://trafficdata.se/  

https://trafficdata.se/
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Mot denna bakgrund har projektet syftat till att utveckla kunskap om efterlevnadsutmaningarna för 

MMTIS-förordningen genom att besvara följande forskningsfrågor: 

Forskningsfråga 1: Varför delas inte de data som specificeras i MMTIS-förordningen idag? 

Forskningsfråga 2: Vilka åtgärder föreslår de som hanterar denna typ av data för att förbättra 

efterlevnaden av förordningen? 

Även om studien fokuserar specifikt på MMTIS-förordningen opererar MMTIS inte isolerat. MMTIS 

är del av ett bredare ekosystem av EU-regleringar inom ITS-området, och de nationella 

åtkomstpunkterna fungerar som gemensam infrastruktur för flera förordningar. Det är därför rimligt att 

anta att efterlevnadsutmaningar som forskningsfrågorna identifierar kan vara systemiska snarare än 

förordningsspecifika och att studiens resultat kan appliceras på fler förordningar2.  

Resten av apporten är strukturerad enligt följande. Kapitel 2 beskriver MMTIS-förordningens krav och 

omfattning, inklusive datakategorier, servicenivåer och tekniska standarder. Kapitel 3 redogör 

kortfattat för 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 barriärkategorierna och 

besvarar därmed i huvudsak den första forskningsfrågan, medan kapitel 6 adresserar den andra 

forskningsfrågan genom konkreta åtgärdsförslag för ökad efterlevnad.  

Bilagorna innehåller en fullständig förteckning av MMTIS-datatyper och implementeringstidtabell, en 

genomgång av befintlig forskning om regleringsdriven digitalisering samt en detaljerad 

metodbeskrivning. 

 

2 I vilken utsträckning studiens resultat är generaliserbara till andra datadelningsförordningar inom 

transportsektorn är en fråga som diskuteras i rapportens avslutande avsnitt. 
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2. Vad är MMTIS? Krav och omfattning 

EU:s förordning om multimodala reseinformationstjänster (MMTIS) består av den ursprungliga 

förordningen 2017/1926 (European Commission, 2017) samt den uppdaterade förordningen 2024/490 

(European Commission, 2023a) som trädde i kraft i mars 2024. Förordningen syftar till att skapa 

förutsättningar för sömlösa resor genom Europa genom att säkerställa att rese- och trafikdata finns 

tillgänglig på ett standardiserat sätt via nationella åtkomstpunkter (NAP). Dessa data ska 

tillhandahållas av transportmyndigheter, transportoperatörer, infrastrukturförvaltare eller leverantörer 

av efterfrågestyrda transporttjänster. 

Förordningen omfattar samtliga transportslag inom EU, inklusive schemalagda transporter (flyg, 

järnväg, långdistansbuss, sjöfart inklusive färjor, tunnelbana, spårvagn, buss), efterfrågestyrda 

transporter (taxi, bildelning, cykeluthyrning) och personliga3 transportmedel (bil, motorcykel, cykel, 

gång). 

MMTIS-förordningarna 2017/1926 och 2024/490 är direkt tillämplig svensk lag. Sverige har dessutom 

explicit hänvisat till MMTIS-förordningen i "Förordning (2016:383) om intelligenta transportsystem 

vid vägtransporter"  (2016), där både förordningen och ansvarsfördelningen mellan myndigheter 

anges. Trafikverket ansvarar för den nationella åtkomstpunkten trafficdata.se medan 

Transportstyrelsen är behörigt nationellt organ med tillsynsansvar. Under 2025 genomförs ytterligare 

ändringar i den svenska ITS-lagstiftningen för att anpassa den till det reviderade ITS-direktivet. 

2.1. De nationella åtkomstpunkterna  

Centralt för MMTIS-förordningens genomförande är de nationella åtkomstpunkterna (NAP), som 

fungerar som en enhetlig digital ingång för transportdata i varje medlemsstat i EU. I Sverige finns 

åtkomstpunkten på https://trafficdata.se/, och förvaltas av Trafikverket. De nationella 

åtkomstpunkterna utgör på detta sätt en grundläggande infrastruktur som ska möjliggöra utveckling av 

heltäckande, gränsöverskridande multimodala reseinformationstjänster inom EU. 

Via NAP ska alla data som specificeras i exempelvis MMTIS göras tillgängliga i föreskrivna 

maskinläsbara format (se avsnitt 2.3 nedan). Datainnehavare (både offentliga och privata aktörer) är 

skyldiga att tillhandahålla data via NAP enligt en stegvis implementeringsplan där grundläggande 

information skulle vara tillgänglig från december 2019, utökad information från december 2020, och 

dynamiska realtidsdata senast december 2025 - 2028 beroende på servicenivå och nätverkstäckning (se 

Bilaga 1: MMTIS Datatyper och Implementeringstidtabell). 

De nationella åtkomstpunkterna fyller en central funktion även för andra EU-förordningar inom 

transportsektorn, som förordningarna om säkerhetsrelaterad trafikinformation (SRTI) och 

trafikinformation i realtid (RTTI)4. Genom att samla data från olika transportslag och aktörer i en 

gemensam infrastruktur skapar NAP förutsättningar för integrerade tjänster som underlättar för 

resenärer att planera, boka och betala för multimodala resor. Samtidigt innebär den tekniska och 

organisatoriska komplexiteten i att samordna heterogena datamängder från många datainnehavare 

vilket är en betydande utmaning för efterlevnaden, något som Sverige och andra medlemsstater 

fortfarande brottas med. 

 

3 I lagtexten används ”personlig” för transportmedel av enskild karaktär (alltså där ingen privat transportoperatör 

är 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  

https://trafficdata.se/
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
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 servicenivåer 

MMTIS-förordningen organiserar datakraven i en stegvis uppbyggd modell för successiv 

implementering (se ”Bilaga 1: MMTIS Datatyper och Implementeringstidtabell” för en fullständig 

förteckning). Modellen består av två huvudkategorier av data – statiska/historiska/observerade data 

respektive dynamiska realtidsdata – där varje kategori i sin tur innehåller flera servicenivåer med olika 

detaljrikedom och komplexitet. 

Servicenivåerna är hierarkiskt uppbyggda där varje högre nivå bygger på föregående och tillför 

ytterligare information. Varje servicenivå har en egen tidplan för implementering, vilket gör det 

möjligt att först etablera grundläggande data och sedan komplettera med mer detaljerade och 

komplexa datamängder. Den stegvisa tidsplanen speglar att mer komplexa och dynamiska realtidsdata 

kräver mer avancerade tekniska lösningar och organisatoriska processer än grundläggande statiska 

data. Dessutom prioriteras det transeuropeiska TEN-T-nätverket före det övriga transportnätverket. 

2.2.1. Huvudkategori 1: Statiska, historiska och observerade data 

Den första huvudkategorin omfattar fyra servicenivåer med successivt ökande komplexitet och 

detaljrikedom: 

Servicenivå 1 gäller sedan december 2019 för TEN-T-nätverket och sedan december 2023 för hela 

EU:s transportnätverk. Denna grundläggande nivå omfattar informationssökning och reseplanering 

med tidtabeller och ruttinformation för kollektivtrafik, platssökning för start- och slutpunkter, 

information om knutpunkter där resenärer kan byta transportmedel, samt grundläggande uppgifter om 

vägnät, cykelnät och gångbanor. 

Servicenivå 2 gäller sedan december 2020 för TEN-T och sedan december 2023 för hela EU, utvidgar 

kraven med information om parkeringsmöjligheter och taxor, platser för bil- och cykeldelning samt 

säker cykelparkering, liksom grundläggande prisuppgifter och information om hur resenärer köper 

biljetter och betalar för tjänster. 

Servicenivå 3 gäller sedan december 2021 för TEN-T och sedan december 2023 för hela EU. Denna 

nivå tillför detaljerad prisinformation för olika passagerarkategorier, detaljerade bokningsvillkor och 

andra kommersiella villkor, samt miljöparametrar för att beräkna utsläpp och bränsleförbrukning för 

olika transportslag. 

Servicenivå 4 med implementeringsdeadline december 2025 för hela EU, omfattar historiska data om 

förseningar samt observerade data om störningar i transportsystemet. 

2.2.2. Huvudkategori 2: Dynamiska data i realtid 

Den andra huvudkategorin fokuserar på realtidsdata och består av två obligatoriska servicenivåer samt 

en frivillig. 

Servicenivå 1 ska vara implementerad till december 2025 för TEN-T och till december 2028 för hela 

EU. Denna nivå omfattar realtidsinformation om avgångar och ankomster, störningsinformation och 

förseningar, samt status för knutpunkternas funktioner såsom dynamiska plattformar och hissar. 

Servicenivå 2 med deadline december 2026 för TEN-T och december 2028 för hela EU, tillför 

dynamisk tillgänglighet för bil- och cykeldelning, information om lediga parkeringsplatser samt 

parkeringsavgifter i realtid. 

Den frivilliga Servicenivå 3 omfattar beläggningsinformation för fordon, vilket möjliggör mer 

avancerad reseplanering baserad på faktiskt kapacitetsutnyttjande i fordonen. 
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2.2.3. Transportslag som berörs 

Förordningen omfattar samtliga transportslag inom EU är uppdelade i tre kategorier. Reguljär 

transport innefattar schemalagda tjänster som flyg, tåg, långdistansbuss, sjöfart inklusive färjor, 

tunnelbana, spårvagn och lokal busstrafik. Behovsstyrd transport omfattar taxi, bildelning, bilpooler, 

cykeldelning, elsparkcykeldelning samt anropsstyrd kollektivtrafik. Personlig transport avser 

privatägda fordon såsom bil, motorcykel, cykel och gång, där relevant infrastrukturdata ska 

tillhandahållas. 

2.3. Krav på tekniska format och standarder 

Förordningen bygger på att publicerade datamängder ska använda den europeiska referensmodellen 

Transmodel EN 12896:2006 (European Committee for Standardization (CEN), 2019) och specificerar 

flera huvudsakliga dataformat med olika användningsområden.  

• Statiska data för schemalagd trafik ska följa CEN-standarden NeTEx CEN/TS 16614 (CEN 

TC278 Working Group 3 Sub Group 9, 2019). 

• Dynamiska kollektivtrafikdata ska följa SIRI CEN/TS 15531 (CEN TC278 Working Group 3 

Sub Group 7, 2019). 

• Open Journey Planner (OJP) (Vdvde, 2024) ska användas som API-specifikation för 

distribuerad reseplanering mellan olika system. 

• OpRa (CEN TC278 Working Group 3, 2025) ska användas för operationell rådata samt 

statistik.  

• Vägtrafikdata ska följa DATEX II (CEN TC278 Working Group 8, 2019). 

• Järnvägsdata ska följa TAP-TSI (European Commission, 2023b). 

I samtliga fall ovan fall accepteras även andra maskinläsbara format som är fullt kompatibla med dessa 

standarder. Det bör noteras att publicering av data i korrekta datastandarder endast utgör en del av den 

efterlevnad som datainnehavare måste uppnå, se nedan. 

2.4. Övriga krav 

Utöver kraven på tekniska format ställer förordningen även krav på hur data tillgängliggörs och på 

vilka villkor. Data ska vara tillgängliga för utbyte och återanvändning inom EU på icke-

diskriminerande villkor genom den nationella åtkomstpunkten, och vara så uppdaterade att det är 

möjligt att tillhandahålla reseinformationstjänster baserade på dem. Licenskraven får inte onödigt 

begränsa möjligheterna för återanvändning eller användas för att begränsa konkurrensen. Eventuell 

ekonomisk kompensation för tillgång till data ska vara rimlig och proportionerlig i förhållande till de 

faktiska kostnaderna för att tillhandahålla dem. 

2.5. Förhållande till andra EU-regleringar 

MMTIS-förordningen är del av ett bredare ekosystem av EU-regleringar inom transport och 

digitalisering. Som nämnts ovan fungerar de nationella åtkomstpunkterna som gemensam infrastruktur 

för flera förordningar, inklusive SSTP, SRTI och RTTI under ITS-direktivet.  

En annan relaterad satsning är det gemensamma europeiska mobilitetsdata-området (EMDS)5 som ska 

underlätta åtkomst, sammanslagning och delning av data från befintliga och framtida transport- och 

 

5 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/creating-common-european-mobility-data-

space_en  

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/creating-common-european-mobility-data-space_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/smart-mobility/creating-common-european-mobility-data-space_en
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mobilitetsdata-källor. MMTIS-förordningen utgör en viktig del av den regulatoriska grunden för 

EMDS genom att etablera krav på datadelning via nationella åtkomstpunkter. 

Ytterligare ett komplext område är förhållandet mellan MMTIS och INSPIRE-direktivet. En 

betydande delmängd av MMTIS-data avser statiska rumsliga data som även omfattas av INSPIRE-

direktivet. Detta överlapp skapar behov av koordinering mellan olika regulatoriska ramverk och 

tekniska standarder. Därtill påverkas MMTIS-implementeringen av öppna data-direktivet och andra 

initiativ inom European Data Strategy, som dataakten och dataförvaltningsakten. Även om denna 

studie fokuserar på efterlevnadsutmaningarna specifikt för MMTIS-förordningen är många av de 

identifierade barriärerna och föreslagna åtgärderna sannolikt relevanta för det bredare ITS-området där 

liknande efterlevnadsutmaningar finns. För en utförlig genomgång av denna komplexitet inom 

transportområdet, se Lundahl et al. (2025). 
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3. Metod 

Studien genomfördes i tre faser mellan januari och oktober 2025. Den första fasen omfattade en 

litteraturgenomgång av regleringsdriven digitalisering och datadelning samt en gapanalys av svensk 

MMTIS-implementering genom jämförelse av förordningens datakrav med faktiskt tillgängliga data 

på trafficdata.se. 

Den andra fasen bestod av empirisk datainsamling genom åtta djupintervjuer med totalt 14 

representanter från två kommuner, tre privata bilpoolsaktörer och tre parkeringsaktörer. Urvalet 

styrdes av gapanalysen och syftade till att ge representation från olika aktörstyper och datakategorier 

där efterlevnaden är bristfällig. Intervjuerna genomfördes som semistrukturerade samtal kring 

kännedom om förordningen, tekniska och organisatoriska förutsättningar, ekonomiska aspekter samt 

barriärer och möjliga åtgärder. 

Analysen genomfördes i enlighet med principerna för tematisk datakondensering (Miles et al., 2020) i 

två cykler. Den första cykeln skapade i huvudsak deskriptiva koder nära data, medan den andra 

grupperade dessa i mer abstrakta kategorier och teman. Totalt identifierades 102 specifika barriärer 

som kondenserades till fem huvudkategorier: kunskaps- och informationsbrister, nationella 

styrningsbrister, organisatoriska utmaningar, tekniska hinder samt affärsmässiga hinder. 

Den tredje fasen omfattade validering genom återkoppling med intervjurespondenter och den övriga 

projektgruppen. Åtgärdsförslagen utvecklades genom en kombination av intervjupersonernas egna 

förslag, insikter från litteraturgenomgången och analys av bakomliggande orsaker. 

En fullständig metodbeskrivning finns i Bilaga 3: Fullständig metodbeskrivning. 
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4. Efterlevnad av MMTIS 

Analysen av Nationella Åtkomstpunkten (NAP) på trafficdata.se visar en ojämn efterlevnad av 

MMTIS-förordningen mellan olika transportområden. Kollektivtrafiken uppvisar den högsta graden av 

efterlevnad, främst genom av Samtrafikens koordinerade insatser där regionala 

kollektivtrafikmyndigheter och operatörer publicerar data enligt NeTEx-standard. 

4.1. Efterlevnad generellt i Sverige 

Inom kollektivtrafiksektorn finns grundläggande data (servicenivå 1.1) väl tillgänglig genom 

Samtrafikens samordning. Däremot är täckningen för mer avancerade datakategorier mer ojämn. Data 

om faciliteter på knutpunkter (hissar, rulltrappor, informationsdiskar), tillgänglighetsinformation för 

fordon (lågt golv, rullstolsanpassning, utrymme för cyklar) och assistanstjänster (servicenivå 1.1 och 

1.2) saknas i stor utsträckning. Realtidsdata om störningar och förseningar (servicenivå 2.1) finns för 

vissa större aktörer men inte systematiskt över hela landet. Realtidsstatus för knutpunkternas 

funktioner, som dynamiska plattformar, hissar och rulltrappor, saknas helt. 

Den faktiska datapubliceringen på NAP domineras idag (2025-10-15) av ett fåtal aktörer6. 

Trafikverket står för merparten med 38 publicerade datamängder, följt av Trafiklab/Samtrafiken med 5 

och TomTom med 3 datamängder. Transportstyrelsen har publicerat 2 datamängder. 

Utanför kollektivtrafiken är efterlevnaden avsevärt lägre. Ingen kommunal aktör publicerar idag data 

under egen identitet (även om vissa kommunala data kan finnas via andra publicerande 

organisationer), och privata mobilitetstjänster som bilpooler, bildelning och mikromobilitet saknas helt 

på plattformen. De få privata aktörer som publicerar data inom MMTIS-området verkar inom 

laddinfrastruktursektorn. 

Data på servicenivå 3, som inkluderar bokningsmöjligheter för olika transporttjänster, är praktiskt 

taget obefintlig på NAP. Detta gäller såväl offentliga tjänster som privata mobilitetslösningar, vilket 

begränsar möjligheterna för integrerade reseinformationstjänster 

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

Kollektivtrafiken i Sverige efterlever MMTIS främst genom Samtrafikens samordnade infrastruktur 

via Trafiklab. Samtrafiken samlar systematiskt in tidtabellsinformation från svenska trafikföretag med 

stöd av regeringens GTI-uppdrag (Gemensam Trafikantinformation), vilket regleras genom 

Transportstyrelsens föreskrifter. Data samlas in via NOPTIS-standarden och det äldre 

Transportformatet och lagras centralt i Riksdatabasen hos Samtrafiken. 

En central funktion i denna modell är att Samtrafiken ansvarar för att konvertera insamlade data till de 

format som krävs enligt MMTIS-förordningen, inklusive NeTEx. Det innebär att enskilda regionala 

kollektivtrafikmyndigheter inte behöver bygga upp egen förmåga kring formatkonvertering, vilket 

avsevärt minskar både den tekniska komplexiteten och resurskraven för den enskilda aktören. 

Trafiklab fungerar dessutom som den nationella utvecklarportalen där data och API:er från 

Samtrafiken, Trafikförvaltningen SLL och RISE tillgängliggörs för tredjepartsutvecklare. Plattformen 

erbjuder nyckelhantering, teknisk dokumentation, testkonsoler och användarstöd, samt underlättar 

dialog med utvecklare genom forum och fysiska träffar. Data publiceras även i GTFS-format för att nå 

internationella tjänster som Google Transit, vilket också ger svensk kollektivtrafikdata global 

tillgänglighet.. 

 

6 Detta antal gäller dock metadata om samtliga datamängder på NAP:en, även de som ligger utanför MMTIS (ex. 

datamängder som omfattas RTTI och SRTI) 
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4.3. Hur privata mobilitetstjänster i Norge efterlever MMTIS genom 
Entur 

Norge är ett av de länder i Europa som kommit längst med MMTIS-implementeringen, med Entur som 

central aktör. Entur etablerades 2017 som ett statligt ägt bolag under Samferdselsdepartementet och 

finansieras delvis direkt av departementet och delvis via järnvägsoperatörerna som en del av den 

pågående järnvägssektorreformen. Entur har fyra huvuduppgifter:  

1. att samla in all mobilitetsdata enligt MMTIS-förordningen, vilket Norge är förpliktat att göra 

genom EES-avtalet 

2. att driva en nationell, neutral reseplanerare och tillgängliggöra data för andra att bygga tjänster 

på 

3. att tillhandahålla en nationell biljettlösning där tågbolagen genom järnvägsreformen är 

skyldiga att använda systemet, medan regionala kollektivtrafikmyndigheter och privata 

operatörer kan välja att ansluta sig (idag kan alla enkelbiljetter och de allra flesta 

periodbiljetter köpas genom Enturs tjänster); samt  

4. att använda insamlade data för analys och återföring till främst dataproducenterna för att 

stödja bättre beslut. 

Den norska implementeringen kännetecknas av tydlig ansvarsfördelning och juridiskt mandat. Statens 

Vegvesen (motsvarande svenska Trafikverket på vägsidan) har övergripande ansvar för ITS-direktivet, 

medan Jernbanedirektoratet har fått delegerat ansvar för MMTIS. Det praktiska genomförandet har i 

sin tur delegerats från Jernbanedirektoratet till Entur, som ansvarar för standardisering, 

standardprofilarbete, tekniska implementationer, utveckling och uppföljning av att marknaden 

levererar data enligt kraven. En särskilt viktig aspekt är att Norge sedan flera år har haft lagstöd för 

"kungöringsplikt" (en publiceringsplikt) för persontransporter på väg och sjö. För tågbolagen regleras 

dataleverans genom avtal sedan järnvägsreformen 2017. Nya mobilitetstjänster som elsparkcyklar, 

stadscyklar, bildelning, samåkning och taxi omfattas av den reviderade MMTIS-förordningen från 

2023 (European Commission, 2023a), men denna är ännu inte införlivad i norsk rätt eftersom alla tre 

EES/EFTA-länderna (Norge, Island och Liechtenstein) måste vara överens innan implementering kan 

ske. Ett förslag till implementering är under behandling. Många aktörer inom nya mobilitetstjänster 

delar dock redan idag data på frivillig basis, och flera kommuner och regioner ställer krav i sina avtal 

med operatörer om att de ska dela data med Entur. 

4.3.1. Konkret stöd till nya mobilitetstjänster 

Enturs arbete med nya mobilitetstjänster som elsparkcyklar, stadscyklar och bildelning är ett intressant 

och för Sverige relevant exempel på hur en nationell samordnande aktör kan underlätta för både 

offentliga och privata aktörer att efterleva MMTIS-kraven. När en ny aktör vill börja dela data 

uppmuntras de att tidigt kontakta Entur för rådgivning. Entur erbjuder stöd genom handböcker som på 

övergripande nivå beskriver vad som ska göras och varför, tekniska profiler som i detalj beskriver 

vilka delar av standarderna som används och hur, samt dokumentation av de tekniska tjänsterna. 

Enturs erfarenhet är att aktörer som är tidigt ute med dialog typiskt gör snabba och smidiga 

anpassningar och snabbt kommer igång med dataleveranser. Aktörer som i stället levererar data utan 

föregående kontakt kan däremot stöta på problem när deras data inte uppfyller de tekniska kraven. 

Entur strävar även efter att ha rollen som en samarbetspartner och vara öppen för feedback – om en 

aktör föreslår ett bättre sätt att lösa något kan Entur ändra sina profiler och återkoppla till alla aktörer 

som redan implementerat för att harmonisera lösningen. 
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För nya mobilitetstjänster har Entur valt att använda GBFS7 i stället för NeTEx och SIRI, vilket 

inneburit en betydande förenkling. GBFS innehåller både statisk och dynamisk information i en 

standard, medan en motsvarande lösning med Transmodel-standarderna skulle kräva både NeTEx och 

SIRI, vilket gör det både mer komplext och kostsammare för aktörerna. Entur tar även ansvar för att 

konvertera data mellan format vid behov, så att aktörerna kan fokusera på att leverera i det enklaste 

formatet medan Entur säkerställer att data finns tillgänglig i de format som olika användare behöver. 

En utmaning som Entur brottas med är hanteringen av konkurrenskänslig information. Vissa 

elsparkcykeloperatörer delar visserligen data frivilligt i städer där de har avtal som kräver det men inte 

i städer som saknar sådana krav eftersom öppna data skulle avslöja för konkurrenter hur många fordon 

de har på olika platser. Entur arbetar med att adressera denna typ av frågor i sina handböcker för att 

hitta lösningar som möjliggör datadelning samtidigt som företagens legitima konkurrensintressen 

skyddas. 

4.4. Hur Tammerfors i Finland efterlever MMTIS genom EMDS 

Tammerfors (Tampere) är Finlands tredje största stad med 250 000 invånare och illustrerar hur en 

regional aktör kan implementera MMTIS-kraven. Staden har ambitiösa mål att bli en av Europas 

ledande städer inom smart mobilitet, med klimatneutralitet som mål till 2030. Tammerfors 

regionaltrafikbolag Nysse ansvarar för kollektivtrafiken (bussar och spårvagnar) för Tammerfors och 

åtta omkringliggande kommuner. 

Inom ramen för EU-projektet deployEMDS arbetar Tammerfors med att systematiskt tillgängliggöra 

de datamängder som krävs 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 datakällor och tillgängliggör 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 trafikhändelser och vägarbeten 

(DATEX II). I en senare fas tillkommer även historiska kollektivtrafikdata och mer multimodala data 

som cykelparkeringar, stadscyklar, elsparkcyklar samt pendelparkeringsplatser. 

Den finska modellen visar hur ansvarsfördelningen mellan olika nivåer kan organiseras: Fintraffic 

ansvarar för formatkonvertering (exempelvis från GTFS till NeTEx), kvalitetskontroll och aggregering 

av data från olika källor, medan regionala aktörer som Tammerfors ansvarar för datainsamling och 

leverans i överenskomna format. Det minskar den tekniska komplexiteten för enskilda kommuner och 

regionala kollektivtrafikmyndigheter, samtidigt som det säkerställer enhetlig kvalitet och nationell 

tillgänglighet. 

Tammerfors arbetar också med att integrera sin MMTIS-implementering med det gemensamma 

europeiska mobilitetsdatarummet (EMDS). Genom standardiserade format och metadata enligt 

mobility-DCAT-AP kan finska transportdata upptäckas och användas av tjänsteutvecklare i hela 

Europa. 

Det bör dock noteras att lösningen fortfarande är under utveckling och att det återstår att se hur väl 

angreppssättet fungerar i praktiken. 

 

7 https://gbfs.org/  

https://gbfs.org/
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5. Barriärer för efterlevnad 

Analysen av de barriärer som framkom i djupintervjuerna visar att hindren för MMTIS-efterlevnad 

kan delas in i fem huvudområden: kunskaps- och informationsbrister, nationella styrningsbrister, 

organisatoriska utmaningar hos dataägare, tekniska hinder och affärsmässiga hinder. 

5.1. Kunskaps- och informationsbrister 

Kunskaps- och informationsbrist är den mest framträdande kategorin av barriärer för MMTIS-

efterlevnad och återfinns hos samtliga aktörsgrupper. Bristerna visar sig på flera nivåer: från 

grundläggande kännedom om förordningens existens, via förståelse för vilka specifika skyldigheter 

som gäller, till praktisk kunskap om teknisk implementering. Kunskapsbristen är dessutom inte bara 

ett problem i sig utan förstärker och förvärrar även övriga barriärkategorier. När aktörerna inte förstår 

vad som krävs av dem blir det svårt att organisera arbetet, budgetera resurser, välja tekniska lösningar 

eller bedöma affärsmässiga konsekvenser. 

Den kanske mest grundläggande barriären är att många aktörer helt enkelt inte känner till att MMTIS-

förordningen existerar, eller bara har en vag uppfattning om dess omfattning och tidplan. De ansvariga 

myndigheterna har inte lyckats nå ut till berörda aktörer på ett effektivt sätt, och 

informationsspridningen upplevs som otillräcklig. En intervjuperson sammanfattar problemet: 

"Det är nästan ingen som känner till [MMTIS], så det är ett ganska talande facit." 

Ett exempel på detta är parkeringsbranschen, där nationella branschorganisationer först nyligen blev 

uppmärksammade på förordningen, trots att flera implementeringsdeadlines redan har passerats. Även 

inom bildelningssektorn är kunskapen begränsad, och de aktörer som känner till förordningen har ofta 

fått reda på den genom informella kanaler snarare än genom riktad kommunikation från myndigheter. 

Bristen på systematisk information märks även hos teknikleverantörer som utvecklar systemlösningar 

för parkeringssektorn då de saknar grundläggande kännedom om förordningens existens. En 

intervjuperson beskriver: 

"[Våra] blivande datahubbsleverantörerna har inte heller känt till det här. Det var vi 

som lyfte upp det, jag och [namn], i dialog med dem. Hur gör vi med det här? Vi behöver 

kunna leverera in hit... Ja, det var ju okänt." 

Den grundläggande kunskapsbristen innebär att även välvilliga aktörer inte kan leva upp till 

förordningen eftersom att de inte vet om att skyldigheten finns. 

Även när aktörer känner till att MMTIS-förordningen finns saknar de ofta en djupare förståelse för vad 

den innebär i praktiken och vilka konkreta åtgärder som krävs. En intervjuperson inom 

parkeringssektorn beskriver hur även de som är medvetna om skyldigheten inte vet hur de ska gå 

vidare: 

"Man har nog inte riktigt trängt in i materien, så att säga. Men de kommunala 

parkeringsbolagen tänker väl att ja, men då får vi väl göra det då. Men hur ska det gå 

till?" 

Osäkerheten kring hur skyldigheten ska fullgöras förstärks av att det är oklart vilka data som omfattas. 

Detta eftersom förordningens krav är formulerade på ett sätt som kräver tolkning innan de kan 

omsättas till konkreta datamängder: 

"Alltså återigen, vilken data? Är det liksom adresser? Är det hur många som parkerar på 

en viss data? Är det hur många som är i parkeringshus?" 
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Problematiken förvärras av att förordningens terminologi inte alltid är självförklarande i svensk 

kontext. Intervjupersoner beskriver svårigheter att tolka begrepp som saknar etablerade svenska 

motsvarigheter eller tydliga definitioner. Även till synes grundläggande termer blir problematiska när 

de ska översättas till konkreta datakrav. En intervjuperson illustrerar komplexiteten: 

"[P]arkering, alltså vad menar man med parkering? En gata som är oreglerad som du 

får stå enligt trafikförordningen, är det parkering eller inte parkering?... Vad är en 

tillgänglig parkeringsplats? Är det skyltat med P eller kan det vara någonting annat?" 

Situationen försvåras av att MMTIS inte står för sig självt utan ingår i ett komplext landskap av 

regleringar kring trafikdata. Aktörer måste förhålla sig till både vertikala regleringar via ITS-direktivet 

och horisontella regleringar som dataakten och dataförvaltningsakten. Det gör det svårt att se helheten 

och förstå hur de olika regelverken förhåller sig till varandra. Även om varje enskilt regelverk kan 

verka hanterbart skapar de tillsammans en helhet som upplevs som överväldigande att hantera när 

substantiellt stöd och vägledning saknas. 

Bristen på sådan tillgänglig, kortfattad information gör att aktörer som vill efterleva förordningen inte 

vet var de ska börja. Det som efterfrågas av respondenterna är därför inte bara generell information om 

att förordningen existerar, utan konkret, handfast vägledning om hur implementeringen ska 

genomföras steg för steg. Sådan praktisk vägledning saknas idag nästan helt, vilket innebär att varje 

aktör på egen hand måste försöka reda ut hur arbetet ska genomföras. 

Sammantaget skapar dessa kunskaps- och informationsbrister – vilka spänner mellan grundläggande 

kännedom via tolkningssvårigheter och regulatorisk komplexitet till avsaknad av praktisk vägledning 

– en situation där även aktörer med goda intentioner har stora svårigheter att efterleva förordningen. 

Kunskapsbristerna påverkar och förstärker dessutom övriga barriärkategorier och bedöms därmed 

utgöra en av de mest centrala utmaningarna för ökad MMTIS-efterlevnad i Sverige. 

5.2. Nationella styrningsbrister 

Otydliga ansvarsförhållanden på nationell nivå utgör en annan strukturell barriär som påverkar 

aktörers möjlighet att efterleva MMTIS-förordningen. Att ansvaret är idag uppdelat mellan 

Trafikverkets förvaltningsansvar och Transportstyrelsens tillsynsansvar skapar hos respondenterna en 

osäkerhet om vem som har det övergripande ansvaret för frågan och för att driva implementeringen 

framåt. 

Den kanske mest framträdande styrningsbarriären är oklarheten kring vem som ansvarar för att 

underlätta efterlevnad. Flera intervjupersoner uttrycker frustration över det som beskrivs som "huret" – 

frågan om hur implementeringen ska gå till och vem som ansvarar för att driva den processen. 

Frågan om "hur" handlar dock inte bara om tekniska detaljer utan också om vem som har mandat och 

resurser att driva implementeringen framåt. Att ansvaret är fragmenterat mellan myndigheter upplevs 

som problematiskt; dagens uppdelning med Trafikverkets förvaltningsansvar och Transportstyrelsens 

tillsynsansvar gör att ingen myndighet upplevs ta ett helhetsansvar. En intervjuperson uttrycker detta 

tydligt:  

"Men det är ju ett litet problem när det är så här, ja Transportstyrelsen har tillsynsansvar 

och Trafikverket har förvaltningsansvar, punkt. Sen var staten färdig." 

Uttrycket "sen var staten färdig" tolkas här som att spegla en upplevelse av att ansvarsfördelningen 

stannar vid att definiera roller utan att se till att någon faktiskt driver arbetet framåt. Att det behövs en 

tydlig ägare av frågan är också något som flera intervjupersoner återkommer till: 

"Någon behöver ta stafettpinnen, någon behöver äga frågan. Det behöver tillsättas 

resurser." 
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Avsaknaden av samordnad vägledning blir särskilt tydlig när aktörer försöker förstå hur de praktiskt 

ska gå tillväga. De efterfrågar konkret, handfast stöd – och när sådant saknas tvingas de själva försöka 

hitta rätt i komplexiteten. Styrningsbristerna på nationell nivå leder därmed till att varje aktör måste 

lösa samma problem på egen hand, vilket både är ineffektivt och resulterar i heterogena lösningar som 

försvårar den samlade datadelningen. Problematiken förvärras av att kommande regulatoriska krav, 

som Urban Mobility Indicators8, kan komma att kräva liknande data från samma aktörer. Utan ett 

helhetsperspektiv riskerar dessa krav därför att hanteras isolerat, utan samordning av vad olika aktörer 

inom transportområdet förväntas rapportera. 

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

Flera intervjupersoner pekade på RTTI som en kontrast till MMTIS för att förklara varför 

efterlevnaden skiljer sig så mycket åt. En intervjuperson beskriver: 

”För RTTI finns upparbetade rutiner där data rapporteras till NVDB9. Sen tar 

Trafikverket vid och tillgängliggör det enligt de standarder och krav som gäller. 

Parkeringsdata finns inte i detta system, och därför tillgängliggörs det heller inte lika 

enkelt.” 

En annan intervjuperson förklarar att för RTTI agerar NVDB som ett ombud för kommunernas 

leveransskyldighet, men att någon motsvarande struktur saknas för MMTIS. Enligt intervjupersonen 

har MMTIS-förordningen fått lägre prioritet och inte samma uppmärksamhet som andra ITS-

förordningar. Det tyder på att framgångsrik datadelning underlättas av tre komponenter som RTTI har 

men MMTIS saknar: etablerad teknisk infrastruktur i form av NVDB, upparbetade rutiner och ett 

tydligt mandat där Trafikverket agerar ombud. 

5.3. Organisatoriska utmaningar hos dataägare 

Organisatoriska barriärer på aktörsnivå tar sig framför allt uttryck i fragmenterad intern organisation 

och svag strategisk styrning av datahantering. I större organisationer (till exempel kommuner) är 

ansvar för olika datamängder ofta uppdelat mellan förvaltningar, bolag och system utan sammanhållen 

dataförvaltning. Datadelning hanteras dessutom projektbaserat snarare än som en integrerad del av 

verksamheten, och systematisk bevakning av nya regulatoriska krav saknas ofta. Dessa interna brister 

gör att även aktörer som vill efterleva förordningen har svårt att organisera arbetet internt och skapa 

bestående strukturer för datapublicering. 

5.3.1. Resursbrister 

Ekonomiska och personella resurser utgör betydande praktiska hinder för MMTIS-efterlevnad. 

Kostnader för systemutveckling, konvertering av data till rätt format och kontinuerligt underhåll 

upplevs som höga i relation till de fördelar aktörerna ser, särskilt när organisationer saknar avsatta 

budgetar för denna typ av arbete. Tidsbrist och konkurrerande prioriteringar gör att MMTIS-

efterlevnad får stå tillbaka för projekt med tydligare affärsnytta eller lagkrav med striktare tillsyn. 

Kostnaderna upplevs som särskilt betungande när externa konsulter behöver anlitas för 

implementering, och osäkerheten kring vad det faktiskt kommer att kosta skapar tveksamhet och 

försvårar 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 Vägdatabasen) är Trafikverkets centrala databas för information om det svenska vägnätet, 

inklusive väggeometri, trafikmärken, vägförhållanden och infrastrukturdata. Den fungerar som ett nationellt 

register där kommuner och andra väghållare rapporterar och delar vägrelaterad information. 

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
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"Hur mycket kostnader förväntas vårt parkeringsbolag ta för att dela den här datan? Det 

börjar bli konsulttimmar, jag vet de diskussionerna. Då drar det iväg." 

Bristen på personal med rätt kompetens och tid att driva arbetet framåt är inte bara en ekonomisk fråga 

– även aktörer med budget kan ha svårt att hitta och avsätta personer med den kombination av teknisk 

och regulatorisk kunskap som krävs. Behovet av dedikerad projektledning för att koordinera 

implementeringen framhålls som särskilt kritiskt. 

Situationen är särskilt utmanande för mindre kommuner med begränsade personalresurser. Dessa har 

inte undersökts i studien men kommunala representanter för större kommuner gav uttryck för hur 

dessa mindre kommuner ska kunna hantera utmaningarna: 

"Vi i [kommun] är många som ska tänka på det här men det finns ju kommuner som har 

väsentligt färre anställda... Då det verkligen hamnar i knät. Vad är det här ens? Om vi 

tycker det här är svårt måste det vara jättesvårt för dem." 

Även för aktörer som i princip skulle kunna hantera implementeringen internt blir det en fråga om att 

hitta tid och väga den mot andra arbetsuppgifter: 

"Skulle vi behöva göra det själva så behöver ju någon, det vill säga förmodligen jag, 

lägga tid på det och då blir det ju en resursfråga." 

Dessa resursbegränsningar innebär att MMTIS-efterlevnad, trots att det är ett lagkrav, konkurrerar 

med andra prioriterade utvecklingsinsatser. När organisationer saknar tydliga budgetar och tillgänglig 

personal med rätt kompetens blir det inte bara svårt att genomföra den initiala implementeringen, utan 

även att etablera de strukturer som krävs för löpande förvaltning av datapublicering.  

5.3.2. Fragmenterad intern organisation 

Särskilt intervjuade kommunerna och dess bolag beskriver hur ansvar för olika datamängder är 

uppdelat mellan olika förvaltningar och bolag, vilket gör det svårt att få en helhetsbild av vilken data 

som finns och vem som ansvarar för den. Fragmenteringen innebär att ingen enskild aktör har 

överblick över helheten. Även inom enskilda organisationer saknas ofta en sammanhållen strategi för 

dataförvaltning. I stället ansvarar enskilda verksamheter för sina egna datamängder utan övergripande 

samordning eller kvalitetssäkring. Det skapar risker för datakvaliteten och gör att datapublicering 

riskerar att bli något som görs ad hoc när resurser finns tillgängliga, snarare än en bestående funktion. 

5.3.3. Svag strategisk styrning 

Många organisationer saknar en tydlig intern strategi för att hantera nya datadelningskrav, något som 

också bekräftades i intervjuerna. När en övergripande strategi saknas blir arbetet projektbaserat snarare 

än en integrerad del av verksamheten. Utan långsiktig kontinuitet uttryckte respondenterna att 

möjligheterna att bygga upp bestående kompetens och strukturer begränsas, inte minst eftersom 

projekt är tidsbegränsade och saknar långsiktig finansiering. 

Flera respondenter lyfte också fram att det saknas systematisk bevakning av nya regulatoriska krav, 

vilket gör att organisationer missar viktig information och tappar tid i planeringen inför införandet. 

5.4. Tekniska hinder 

Tekniska barriärer finns både kring dataformat och plattformar men också kring utmaningar 

systemintegration och realtidsdatahantering. Många aktörer har äldre system som inte är byggda för 

automatisk och omfattande datadelning, vilket innebär manuella exportprocesser eller 

kostnadskrävande systemuppgraderingar. Att säkerställa datakvalitet, standardisering och API-

utveckling kräver specialistkompetens som många organisationer idag saknar internt. Behovet av nya 

processer och beroenden av externa systemleverantörer komplicerar situationen ytterligare. 
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5.4.1. Osäkerhet kring teknisk implementering 

En viktig barriär som framkom i intervjuerna är osäkerheten kring vilka tekniska format och 

standarder som ska användas och hur data ska göras tillgängligt. Även aktörer som vill dela data vet 

inte hur de ska göra det i praktiken. En intervjuperson uttrycker frustrationen: 

"Då blir nästa fråga, okej, vart? Liksom vart ska den där datan in och på vilket sätt? Är 

det trafficdata.se som gäller för parkeringsbranschen? Jag har ingen aning. Eller är det 

någon annan? " 

Osäkerheten kring hur väl befintliga data kan uttryckas i de krävda standarderna gör att organisationer 

tvekar att påbörja arbetet, eftersom de riskerar att investera i fel riktning. Rädslan för att göra fel 

skapar ytterligare tveksamhet och bidrar till att många avvaktar. 

5.4.2. Komplexitet i datahantering och processer 

När aktörer börjar närma sig den praktiska implementeringen tillkommer ytterligare utmaningar. Det 

räcker inte att bara exportera data en gång – datapublicering kräver bestående processer och strukturer. 

En intervjuperson förklarar: 

"Du måste ha process för att göra det här. Det är en sak om du spottar in en Excel-fil i 

någon databas någonstans. Det är väl inte hela världen. Men ska man göra det här på 

riktigt då måste man ju ha en process" 

Krav på uppdatering, säkerhet och åtkomst ökar komplexiteten ytterligare och kräver både tekniska 

och organisatoriska förmågor. Särskilt realtidsdata kräver avancerad teknisk infrastruktur som går 

bortom enklare fildelning. Den ökade uppdateringsfrekvensen ställer tekniska krav som majoriteten av 

de intervjuade organisationerna inte är förberedda för. Situationen kompliceras av det som nämnts 

ovan, att många organisationer har sina data utspridda över flera olika system. Även 

cybersäkerhetsaspekter tillför utmaningar – behovet av mer detaljerad kontroll över vem som får 

tillgång till vilken data kräver mer sofistikerade tekniska lösningar än vad som finns på plats hos flera 

av de intervjuade organisationerna. 

5.4.3. Beroenden till externa leverantörer 

Beroendet av externa systemleverantörer skapar både tekniska och ekonomiska osäkerheter. Om 

funktionalitet för MMTIS-efterlevnad saknas i befintliga upphandlade system måste den antingen 

kravställas hos eller köpas till från leverantören, vilket innebär ytterligare kostnader och riskerar 

förstärka leverantörsberoendet. 

5.4.4. Avsaknad av branschstandarder och vägledning 

Bristen på etablerade branschstandarder och teknisk vägledning bidrar till att aktörer känner sig osäkra 

på hur de ska implementera lösningar, vilket tydligt hänger samman med kunskapsbristerna och de 

otydliga nationella ansvarsförhållandena som beskrivits ovan. 

Sammantaget gör dessa tekniska hinder att även tekniskt kompetenta organisationer har svårt att 

komma igång med MMTIS-efterlevnad. Osäkerhet om format och plattformar, komplex datahantering, 

fragmenterade system, säkerhetskrav och beroenden av externa leverantörer gör den tekniska 

implementeringen svårnavigerad, särskilt för mindre aktörer utan utpekad teknisk expertis. 

5.5. Affärsmässiga hinder 

Affärsmässiga barriärer utgör en central kategori av hinder som rör konkurrensdynamik, 

affärsmodeller och värdeskapande. Många av de intervjuade privata aktörerna ser datadelning som en 

konkurrensmässig nackdel där potentiellt känslig affärsinformation om tillgänglighet, prissättning och 
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marknadsposition riskerar att exponeras för konkurrenter. Avsaknaden av tydliga affärsincitament i 

kombination med begränsad marknadsefterfrågan gör att datadelning upplevs som en kostnad snarare 

än en investering. Avtalsrelaterade begränsningar och komplex prissättning komplicerar situationen 

ytterligare, särskilt för aktörer med differentierade tjänster och dynamisk prissättning.  

5.5.1. Konkurrenskänslig information 

En viktig affärsmässig barriär är risken att exponera konkurrenskänslig information. 

Tillgänglighetsdata uppfattas som särskilt känsligt eftersom dessa indirekt kan ge en bild av 

kundefterfrågan och avslöja affärsvolymer. En respondent inom bildelning förklarar: 

"Det är väl det som är det mest känsliga också, alltså var vi finns som jag sa innan, det är 

liksom offentliga uppgifter men hur många bilar vi har tillgängligt och hur bra det, det är 

ju egentligen ett mått hur bra det går för oss hela tiden." 

Sådan information ger konkurrenter direkt insyn i verksamheten och kan användas strategiskt. För 

aktörer med dynamisk prissättning finns dessutom risken att datadelning exponerar prisstrategier som 

kan utgöra en central del av deras konkurrensfördelar. Komplex prissättning skapar dessutom 

praktiska utmaningar för datadelning när olika kundkategorier har olika villkor då detta är en fråga 

som inte i huvudsak är teknisk utan i grunden affärsmässig 

5.5.2. Bibehålla kundrelationen 

Ett annat centralt motiv för att vara restriktiv med datadelning är önskan att behålla kontroll över 

kundrelationen. Aktörer som har investerat betydande resurser i att bygga kundrelationer ser 

datadelning som en risk att dessa relationer undergrävs. En privat bilpoolsaktör uttrycker detta tydligt: 

"Vi vill liksom göra den bästa kundupplevelsen för våra kunder och inte låta någon 

annan operatör göra det och så bara liksom profitera på det som vi har lagt ut massa 

pengar för." 

5.5.3. Osäkerhet kring likvärdig spelplan 

En avgörande affärsmässig barriär är svårigheten att se konkreta fördelar med datadelning. Aktörer 

upplever att de förväntas dela data utan att få något i utbyte, vilket gör det svårt att motivera 

resursinvesteringar. Problematiken förstärks av en upplevelse av att konkurrenter inte heller delar i 

utsträckning som förordningen kräver, vilket upplevs som en snedvriden spelplan. En intervjuperson 

uttrycker principen så här: 

"Vi delar gärna lika mycket som de andra delar. Men vi vill ogärna dela mer än någon 

annan." 

Svårigheten att se affärsnytta gör att datadelning hamnar lågt på prioriteringslistan, särskilt när 

resurserna är begränsade. Efterlevnadsarbete prioriteras först när det finns starka krav eller tydliga 

affärsintressen, vilket hänger ihop med problematiken kring svag tillsyn. 

5.5.4. Bristande marknadsefterfrågan 

Respondenterna beskriver att när det saknas en tydlig marknad för delade data försvagas de 

affärsmässiga argumenten för att dela. Resultatet riskerar därför att bli produkten av en ond cirkel – 

utan tillgänglig data uppstår ingen efterfrågan, och utan efterfrågan är det svårt att motivera 

investeringarna. 

Vissa marknaders mer heterogena karaktär gör också att standardiserad datadelning blir svår att 

genomföra. Exempelvis har kollektivtrafiken en lång tradition av samordnad datadelning, medan 

parkeringssektorn präglas av andra aktörsstrukturer, datatyper och affärslogiker vilket gör att lösningar 
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inte utan vidare kan överföras mellan sektorerna.. Dessutom varierar efterfrågan på data beroende på 

kontext, vissa typer av parkeringsdata har tydlig nytta medan andra har mer begränsat värde. En 

representant för parkeringsbranschen illustrerar detta: 

"Det är en sak om vi pratar om en stor pendelparkering i Stockholmsområdet. Hur 

många lediga p-platser finns det just nu i Flemingsberg vid pendeltågstationen? Det är 

nog väldigt många intresserade av. Hur många lediga besöksparkeringsplatser finns det 

på BRF Fiskmåsen i Uddevalla? Kanske inte riktigt lika många som har värde av den 

informationen." 

5.5.5. Avtalsrelaterade begränsningar 

Slutligen kan avtalsvillkor också skapa juridiska hinder för datadelning, särskilt när data 

upphandlats för specifika ändamål. När krav på datadelning saknas i offentliga upphandlingar 

behöver leverantörer inte heller prioritera denna funktionalitet i sina anbud, vilket skapar en 

barriär som begränsar tillgången till datadelningsfunktionalitet. 

Sammantaget innebär dessa affärsmässiga hinder att privata aktörer upplever datadelning som 

en potentiell konkurrensnackdel utan tydliga motverkande fördelar. Faktorer som 

konkurrenskänslig information, komplex prissättning, avsaknad av affärsincitament, 

begränsad marknadsefterfrågan och avtalsrelaterade begränsningar gör att affärslogiken talar 

emot datadelning, särskilt när tillsyn och sanktioner upplevs som svaga. 
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6. Förslag på åtgärder för ökad efterlevnad 

Baserat på de identifierade barriärerna och intervjupersonernas egna förslag, befintlig forskning (se 

”Bilaga 2: Befintlig forskning – regleringsdriven digitalisering” för en utförligare beskrivning), 

exempel från andra länder och branscher presenteras nedan ett antal konkreta åtgärder för att förbättra 

efterlevnaden av MMTIS-förordningen i Sverige. Åtgärderna har delats in i fyra huvudsakliga 

övergripande områden: kunskapsutveckling och stöd, styrning och samordning, resurser och 

incitament, samt regelverk och uppföljning. 

6.1. Kunskapsutveckling och stöd 

6.1.1. Systematisk myndighetskommunikation 

Den låga kännedomen om MMTIS-förordningen kräver systematisk och långsiktig kommunikation 

från ansvariga myndigheter. MSB:s (numera MCF) arbete med NIS 2-direktivet10, med strukturerade 

webbinarier, informationsmaterial och tydlig vägledning, kan här utgöra ett föredöme. 

Tidiga insatser gjordes för MMTIS 2017 i samband med lanseringen av den nationella 

åtkomstpunkten, men dessa har inte fortsatt över tid. För att nå effekt menar respondenterna att 

kommunikationen bör vara kontinuerlig, koordinerad, riktad och åtkomlig: 

• Kontinuerlig innebär återkommande information och påminnelser, inte engångsinsatser. 

• Koordinerad innebär gemensamma insatser från Transportstyrelsen och Trafikverket med 

tydlig rollfördelning där Transportstyrelsen ansvarar för information och Trafikverket för 

tekniskt stöd. 

• Riktad innebär att kommunikationen anpassas för olika målgrupper. Kommuner, kommunala 

bolag och privata mobilitetsaktörer behöver grundläggande information om förordningens 

existens och räckvidd samt praktiskt stöd för implementering. Branschorganisationer kan här 

fungera som multiplikatorer genom att vidareförmedla relevant information till sina 

medlemmar. Systemleverantörer utgör en särskilt kritisk målgrupp eftersom många 

datainnehavare förlitar sig på dessa för teknisk implementering: om leverantörerna förstår hur 

MMTIS kan efterlevas genom deras system kan både nya marknadsmöjligheter skapas och 

därmed efterlevnaden öka.  

• Slutligen innebär åtkomlig att informationen publiceras via tydliga kanaler där målgrupperna 

naturligt söker information, gärna i form av webbinarier som kan tas del av vid olika tillfällen. 

Den kommande revideringen av förordningen förväntas tydliggöra Transportstyrelsens 

informationsansvar med krav på minst årlig information och tillsyn. Det är ett steg i rätt riktning, men 

bör kombineras med adekvata resurser och samordning med Trafikverket för att ge verklig effekt. 

6.1.2. Praktisk teknisk vägledning och onboarding 

Utöver allmän information behövs dessutom konkret, handfast vägledning om hur implementeringen 

genomförs i praktiken. I intervjuerna efterfrågades "for dummies-paket" med steg-för-steg-

instruktioner anpassade för olika typer av aktörer. Även Wilson (2014) pekar på problematiken med 

fragmenterade implementeringar där bristande samordning mellan olika nivåer leder till 

"stuprörslösningar" som begränsar dataintegration och effektivitet. Både intervjuerna och befintlig 

forskning talar alltså för gemensam nationell vägledning framför att varje aktör utvecklar egna lokala 

lösningar. En effektiv vägledning bör därför vara: 

 

10 Se https://www.msb.se/sv/amnesomraden/informationssakerhet-cybersakerhet-och-sakra-

kommunikationer/krav-och-regler-inom-informationssakerhet-och-cybersakerhet/nis-direktivet/  

https://www.msb.se/sv/amnesomraden/informationssakerhet-cybersakerhet-och-sakra-kommunikationer/krav-och-regler-inom-informationssakerhet-och-cybersakerhet/nis-direktivet/
https://www.msb.se/sv/amnesomraden/informationssakerhet-cybersakerhet-och-sakra-kommunikationer/krav-och-regler-inom-informationssakerhet-och-cybersakerhet/nis-direktivet/
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• handlingsinriktad: Tydliga instruktioner om var man börjar, vilket format man ska använda, 

vilken plattform man publicerar på och hur ofta data ska uppdateras. 

• branschspecifik: Separata guider för exempelvis parkeringsaktörer, kommuner och 

mikromobilitetsoperatörer. 

• användartestad: Material som utvecklats och utvärderats tillsammans med målgruppen  

• samt inkluderar praktiska exempel: Konkreta exempel på hur olika typer av data ska 

struktureras och publiceras. 

En viktig komponent är att överväga förenklade varianter av de tekniska standarderna, i linje med vad 

exempelvis Alliance for Parking Data Standards (ADPS)11 gör. NeTEx, SIRI och Datex II är 

komplexa standarder som kräver betydande expertis. Det bör därför undersökas om det är möjligt att 

definiera förenklade profiler eller minimiimplementationer som ändå uppfyller kraven men är mer 

tillgängliga för mindre aktörer. 

Tekniska stödlösningar och gemensamma plattformar kan också underlätta implementeringen. 

Trafiklab-modellen, som utvecklats för kollektivtrafikdata, skulle potentiellt kunna utvidgas till andra 

typer av transportdata. En testmiljö där aktörer kan experimentera med datadelning, få feedback och 

bygga kompetens före full implementering kan minska osäkerheten för både datainnehavare och 

systemleverantörer. En sådan satsning skulle även underlätta offentlig upphandling, där osäkerhet hos 

beställare och leverantörer annars riskerar att leda till att MMTIS-krav utelämnas eller prissätts för 

högt. Detta är tekniskt möjligt men kräver finansiering och prioritering. 

Enturs modell i Norge visar hur en nationell aktör kan underlätta genom att erbjuda tidig rådgivning, 

tekniska profiler och dokumentation, samt ta ansvar för formatkonvertering mellan standarder. Särskilt 

valet av enklare standarder som GBFS för nya mobilitetstjänster, i stället för de mer komplexa 

Transmodel-standarderna, har i Norge visat sig minska komplexiteten och kostnaderna för aktörerna, 

även om det inte prövats om denna lösning formellt uppfyller förordningens krav. 

6.2. Styrning och samordning 

6.2.1. Tydligt nationellt samordningsansvar 

På nationell nivå behövs tydligare styrning och samordning. Den nuvarande uppdelningen mellan 

Trafikverkets förvaltningsansvar för den nationella åtkomstpunkten och Transportstyrelsens 

tillsynsansvar skapar otydlighet om vem som driver frågan framåt. Erfarenheter från implementering 

av liknande EU-direktiv bekräftar vikten av centraliserad samordning. Janssen (2011) visade att länder 

med utpekade centrala koordinerande organ uppnådde mer ambitiösa implementeringar än länder som 

förlitade sig på befintliga och mer fragmenterade strukturer. Samtidigt visar Sjoukema et al. (2022) att 

kombinationen av adaptiv styrning med kontinuerligt budgetstöd var mest hållbar för INSPIRE-

implementeringen, eftersom alltför hierarkiska strukturer riskerar att skapa motstånd medan alltför 

konsensusinriktade processer kan leda till tröghet. 

Genom den kommande revideringen av förordningen förväntas Trafikverket få ett formellt 

samordningsansvar, med möjlighet att samla branschen för dialog och kunskapsutbyte. Detta är ett 

viktigt steg, men riskerar att bli alltför begränsat utan tillhörande resurser och mandat. Baserat på 

intervjuer och tidigare forskning bör ett effektivt samordningsansvar innefatta en högre grad av: 

• Mandat att driva strategisk utveckling av datadelning inom transportsektorn.  

• Koordinering mellan Trafikverket och Transportstyrelsen för gemensamma insatser.  

 

11 Se https://allianceforparkingdatastandards.org/ för mer information. 

https://allianceforparkingdatastandards.org/
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• Resurser för att främja branschsamarbeten och utveckla gemensamma lösningar.  

• Ansvar för att följa upp implementeringen och identifiera systemiska hinder. 

Formella strukturer är dock inte tillräckliga i sig – det krävs också aktivt ledarskap som driver 

implementeringen framåt. Både den norska och finska modellen präglas av just detta, genom 

regelbundna forum och strukturerad dialog mellan nationella samordnare och datainnehavare. Entur 

erbjuder tidig rådgivning till nya aktörer, driver kontinuerlig dialog kring implementeringsutmaningar 

och anpassar sina tekniska profiler baserat på feedback från marknaden. Fintraffic underlättar 

kunskapsutbyte mellan regionala aktörer och ser till att lärdomar från en implementering kommer 

andra till del. Denna typ av kontinuerlig dialog för praktiskt erfarenhetsutbyte och gemensam 

problemlösning skulle kunna bli en viktig komponent i det svenska samordningsansvaret, där sådana 

strukturer idag saknas. 

RTTI-modellen, där NVDB fungerar som ombud för kommunernas leveransskyldighet, visar hur en 

framgångsrik struktur kan utformas. För MMTIS saknas en motsvarande struktur och förordningen har 

enligt flera intervjupersoner hamnat i skymundan. Ett tydligt nationellt samordningsansvar skulle 

kunna innebära att exempelvis Trafikverket eller Samtrafiken får ett explicit regeringsuppdrag att 

fungera som ombud även för MMTIS, med teknisk infrastruktur dit aktörer kan leverera data – 

motsvarande NVDB – och ansvar för formatkonvertering. 

6.2.2. Branschkoordinering och gemensamma lösningar 

Samtrafikens modell för kollektivtrafiksektorn visar på värdet av branschgemensam koordinering och 

gemensamma tekniska lösningar12. En avgörande framgångsfaktor är att Samtrafiken tar ansvar för 

formatkonvertering från NOPTIS och Transportformatet till de format som krävs enligt MMTIS, 

inklusive NeTEx. Det innebär att enskilda regionala kollektivtrafikmyndigheter inte behöver bygga 

upp egen kapacitet för formatkonvertering, vilket avsevärt minskar både den tekniska komplexiteten 

och resurskraven. Principen om centraliserad formatkonvertering borde kunna tillämpas även för andra 

transportsektorer. Olika branscher och aktörer har dock olika förutsättningar att hantera 

konverteringen själva – för många kan centraliserad konvertering vara helt nödvändig, medan andra 

kan klara det i egen regi med rätt tekniskt stöd, mjukvarubilbliotek och specifikationer att utgå från. 

Motsvarande strukturer behövs inom andra delar av transportsektorn: 

• Inom parkeringssektorn har initiativ tagits genom Svepark, den nationella 

branschorganisationen, men arbetet behöver stärkas och utvidgas. Sektorer som biluthyrning 

och mikromobilitet skulle på samma sätt gynnas av branschgemensam koordinering. 

• För kommunernas del kan SKR spela en mer aktiv roll genom att tolka förordningens krav, 

genomföra konsekvensanalyser för kommunal verksamhet och tillhandahålla vägledning 

anpassad för kommuners specifika förutsättningar. I enlighet med den svenska modellen för 

kommunalt självstyre har staten begränsade möjligheter att direkt styra kommunerna, vilket 

gör SKR:s roll som stöd och samordnare viktig. Nationella myndigheter kan dock behöva 

aktivt engagera sig i och stödja denna process. 

Den nationella samordningsfunktionen bör därför också aktivt främja branschgemensamma initiativ 

genom att: 

• samla relevanta branschorganisationer för dialog och erfarenhetsutbyte 

 

12 Även om Samtrafikens modell varit framgångsrik för tidtabellsdata behöver den utvidgas till att omfatta även 

facilitetsdata, tillgänglighetsinformation och realtidsstatus för knutpunktsfunktioner. Detta kräver samordning 

med nya aktörer som fastighetsförvaltare, fordonsägare och tekniska förvaltare som idag inte ingår i 

Samtrafikens ekosystem, vilket också visar på frågans komplexitet. 
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• stödja utveckling av gemensamma tekniska lösningar och standarder 

• underlätta kostnadsdelning och gemensam resursanvändning 

• sprida framgångsexempel och lärdomar mellan sektorer. 

6.3. Resurser och incitament 

6.3.1. Ekonomiskt stöd 

Resursfrågan genomsyrar alla diskussioner om ökad efterlevnad. Även när viljan finns och 

lösningarna är kända saknas ofta ekonomiska och personella resurser för implementering. Sjoukema et 

al. (2022) fann att budgetbegränsningar var mer begränsande än själva styrningsstrukturen, och att 

begränsade resurser tillsammans med låg dataanvändning utgjorde de svagaste aspekterna i INSPIRE-

implementeringen. Kempeneer et al. (2023) bekräftar att infrastrukturkostnader, 

dataförberedelseinsatser och säkerhets- och integritetsåtgärder alla medför betydande kostnader som 

organisationer måste väga mot de potentiella fördelarna med datadelning. Erfarenheter från andra 

länder visar också på värdet av ekonomiskt stöd: 

• Norge har med framgång använt statligt stöd för att hjälpa elsparkcykeloperatörer att dela data 

via den nationella åtkomstpunkten 

• andra EU-länder har olika former av finansieringsstöd för datadelning inom transportsektorn. 

Sverige saknar motsvarande strukturer. Möjliga modeller för ekonomiskt stöd utifrån projektets analys 

är: 

• direktstöd till mindre aktörer för implementeringskostnader 

• finansiering av gemensamma tekniska lösningar som flera aktörer kan nyttja  

• projektbidrag för branschgemensamma initiativ 

• integration med befintliga program som exempelvis ShiftSweden och Avancerad digitalisering 

för att bygga digital infrastruktur. 

En betydande utmaning är att hitta finansieringsmodeller inom ramen för den svenska 

budgetprocessen. Möjliga vägar är omfördelning inom Trafikverkets budget eller integration med 

befintliga digitaliseringsinitiativ. Oavsett lösning krävs politiska beslut om att prioritera och finansiera 

implementeringen av ITS-direktiven, däribland MMTIS. 

6.3.2. Incitamentskapande och efterfrågeutveckling 

Projektets analys visar också att olika sektorer har väsentligt skilda förutsättningar för datadelning 

men behandlas på samma sätt i MMTIS. Kollektivtrafiken har inbyggda nätverkseffekter där värdet av 

datadelning ökar med antalet deltagare. Parkering och andra sektorer saknar dessa naturliga 

incitament. Även Camaj (2016) pekade på ett avgörande samband mellan medborgarnas efterfrågan på 

information och myndigheters benägenhet att leverera den. Detta understryker vikten av att aktivt 

arbeta med efterfrågeutveckling i sektorer utan naturliga nätverkseffekter. 

För sådana sektorer krävs ett aktivt arbete med att skapa värde genom datadelning: 

• Integration mellan tjänster: Koppla samman parkering med kollektivtrafik eller andra 

transportslag för att skapa mervärde. 

• Efterfrågeutveckling: Stimulera utveckling av tjänster som använder tillgängliga data. 

• Synliggöra nyttan: Konkreta exempel på hur datadelning skapar värde för både 

dataleverantörer och slutanvändare. 
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Situationen präglas också av en "hönan och ägget"-problematik: utan data finns ingen efterfrågan, men 

utan efterfrågan är det svårt att motivera investeringar i datadelning. Att bryta denna cirkel kräver 

antingen en stimulerad efterfrågan eller andra former av incitament och krav. 

En grundläggande insikt är att där det finns starka affärsincitament eller resenärstryck tenderar 

implementeringen att lösa sig av sig själv. När sådana naturliga drivkrafter saknas måste samhället 

kompensera genom policy, stöd och reglering. 

6.4. Regelverk och uppföljning 

6.4.1. Regulatoriska förtydliganden 

Flera intervjupersoner efterfrågar också förtydliganden på regelverksnivå. Som framgått av 

barriäranalysen finns det betydande tolkningssvårigheter, och de områden som särskilt behöver 

klargöras rör: 

• tydligare definitioner av centrala begrepp som "parkering", "tillgänglig plats" etc. 

• klarare ansvarsfördelning mellan myndigheter för olika aspekter av implementering 

• möjlighet till undantag eller förenkling för mindre aktörer med begränsade resurser 

• harmonisering med andra regelverk för att minska komplexiteten i det regulatoriska 

landskapet. 

Föreskrifter och handböcker kan användas för att konkretisera och förtydliga de delar av förordningen 

som upplevs som otydliga eller svårtolkade. Det kan ge snabbare resultat än att invänta revideringar på 

EU-nivå. 

6.4.2. Differentierad tillsyn och uppföljning 

Olika sektorers skilda förutsättningar bör också påverka hur tillsyn och uppföljning utformas. Sektorer 

med svaga nätverkseffekter och begränsade naturliga incitament behöver sannolikt tydligare och mer 

frekvent tillsyn, medan sektorer med starkare inbyggda incitament kan klaras med lättare tillsyn och 

mindre ingripande åtgärder. Denna förståelse för varför sektorer presterar olika bör vara vägledande 

för hur tillsyns- och stödinsatser utformas. 

Den kommande revideringen förväntas ge Transportstyrelsen ett tydligare tillsynsansvar, men detta 

måste kombineras med resurser och kapacitet för att genomföra effektiv tillsyn. Tillsynen bör vara 

konstruktiv och stödjande snarare än enbart bestraffande, särskilt i ett inledande skede där många 

aktörer fortfarande bygger upp kunskap och kapacitet. Det behövs också en närmare granskning av 

kvaliteten på publicerade metadata, inte bara huruvida metadata har publicerats. 

6.5. Strategisk förankring 

6.5.1. Data som kritisk infrastruktur 

Internationella exempel visar på värdet av att lyfta datadelningsfrågan till strategisk nivå. Schweiz har 

exempelvis nyligen definierat data som den tredje typen av nationellt viktig transportinfrastruktur, 

jämsides med järnväg och väg13. En sådan strategisk omdefiniering signalerar att data inte är en 

teknisk fråga utan en grundläggande förutsättning för ett fungerande modernt transportsystem. 

En liknande strategisk förankring i Sverige skulle kunna: 

• ge ökad politisk prioritering och resurstilldelning 

 

13 Se https://mobility-360.ch/en/politics-en/new-mobility-data-infrastructure-for-switzerland/  

https://mobility-360.ch/en/politics-en/new-mobility-data-infrastructure-for-switzerland/
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• legitimera investeringar i digital transportinfrastruktur 

• skapa tydligare mandat för ansvariga myndigheter 

• underlätta integration med bredare digitaliserings- och hållbarhetsstrategier. 

Utan en sådan strategisk förankring riskerar MMTIS-implementeringen att förbli en teknisk 

efterlevnadsfråga med låg prioritet, i stället för att erkännas som den strukturella förutsättning för 

framtidens transportsystem som den är. 

6.6. Sammanfattande reflektioner 

De föreslagna åtgärderna utgör ett sammanhängande system där olika komponenter förstärker 

varandra. Tre grundläggande förutsättningar framträder som särskilt kritiska. 

1. För det första är tydligt ägarskap och samordning centralt. Utan någon som driver frågan och 

koordinerar olika aktörers insatser blir implementeringen fragmenterad och ineffektiv. Det 

kräver inte bara formella ansvarsfördelningar utan aktivt ledarskap med mandat och resurser. 

2. För det andra är ekonomiska resurser nödvändiga, både för myndigheters samordnings-, 

informations- och stödarbete och för de aktörer som ska implementera datadelning. 

Erfarenheter från andra länder visar tydligt att ekonomiskt stöd kan vara avgörande för 

framgångsrik implementering. Utan resurstilldelning förblir även till synes enkla problem 

svårlösta. 

3. För det tredje är differentiering och anpassning efter olika sektorers förutsättningar avgörande. 

Kollektivtrafikens framgångsrecept kan inte utan vidare överföras till parkering eller andra 

områden utan hänsyn till grundläggande skillnader i affärslogik och nätverkseffekter. Åtgärder 

måste utformas utifrån förståelse för varje sektors specifika drivkrafter och barriärer. 

En övergripande insikt från intervjuerna är att där starka affärsincitament och resenärstryck finns 

tenderar implementeringen att lösa sig av sig själv. När sådana naturliga drivkrafter saknas behöver 

samhället i stället kompensera genom aktiv policy, stöd och reglering. EU:s vision om sömlösa 

multimodala resor kräver medvetna och resurssatta insatser för att förverkligas i sektorer som saknar 

de inbyggda incitament som driver kollektivtrafiken framåt. 

Många av de identifierade barriärerna och föreslagna åtgärderna har dessutom sannolikt relevans 

bortom MMTIS. Intervjupersonernas jämförelser mellan MMTIS och RTTI visar att det är strukturella 

faktorer snarare än förordningsspecifika krav som avgör efterlevnad. En parkeringsaktör som ska dela 

data enligt MMTIS möter i stort sett samma utmaningar som enligt SSTP-förordningen (European 

Commission, 2013). Åtgärdsförslagen – särskilt systematisk myndighetskommunikation, teknisk 

vägledning, tydligt samordningsansvar och branschgemensamma lösningar – borde därför kunna 

tillämpas bredare över ITS-området och inte bara för MMTIS. Det skulle även kunna skapa 

synergieffekter och förhindra att aktörer behöver hantera separata processer för varje enskild 

förordning. Med kommande krav som Urban Mobility Indicators blir behovet av sådan samordning 

alltmer angeläget – inte minst för att undvika att aktörer ställs inför multipla, okoordinerade 

rapporteringskrav för i grunden liknande eller samma datapunkter. 
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Bilaga 1: MMTIS Datatyper och Implementeringstidtabell 

Baserad på officiella svenska termer från Kommissionens delegerade förordning (EU) 2017/1926 och 

(EU) 2024/490 

Statiska, historiska och observerade rese- och trafikdata 

Servicenivå 1 (Implementering: 1 december 2019 för TEN-T, 1 december 2023 för 
hela EU) 

Platssökning (startpunkt/slutpunkt) 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Adressuppgifter Husnummer, gatunamn, postnummer Alla 

Topografiska platser Stad, ort, by, förort, administrativ 
enhet 

Alla 

Besöksmål Relaterade till transportinformation Alla 

Färdplaner 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Driftskalender Kopplar typ av dag till kalenderdatum Reguljär transport 

Platssökning (knutpunkter) 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Identifierade 
knutpunkter 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Geometri/kartbaserad 
struktur 

För knutpunkter Reguljär och behovsstyrd transport 

Beräkning av färdplan 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Anslutning Där byten kan göras Reguljär och behovsstyrd transport 

Standardtid för byten 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Nätets topologi och 
färdrutter/linjer 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Trafikföretag 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Tidtabeller 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Planerade byten Mellan garanterade turer enligt 
tidtabell 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Driftstider 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Faciliteter på 
knutpunkter 

Plattformsinformation, 
informationsdiskar, biljettförsäljning, 
hissar/trappor, in- och utgångar 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Fordon Inklusive tillgänglighet (lågt golv, 
rullstolsanpassat, barnvagnsanpassat) 

Reguljär och behovsstyrd transport 
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Datakategori Beskrivning Transportslag 

Tillgänglighet för 
knutpunkter 

Förekomst av hissar, rulltrappor Reguljär och behovsstyrd transport 

Assistanstjänster Assistans på plats Reguljär och behovsstyrd transport 

Vägnät Inklusive separata körfält för 
buss/taxi 

Personlig transport 

Cykelnät Cykelspår, cykelbanor, buss- och 
cykelbanor 

Personlig transport 

Gångbanor Och anordningar för tillgänglighet Personlig transport 

Servicenivå 2 (Implementering: 1 december 2020 för TEN-T, 1 december 2023 för 
hela EU) 

Platssökning 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Placering av 
parkeringsplatser 

På och utanför gatan, tillgängliga för 
personer med funktionsnedsättning 

Behovsstyrd och personlig transport 

Pendelparkeringar 

 

Behovsstyrd och personlig transport 

Samåkningsparkeringar 

 

Behovsstyrd och personlig transport 

Stationer för 
cykeldelning 

 

Behovsstyrd och personlig transport 

Stationer för bildelning 

 

Behovsstyrd och personlig transport 

Säker cykelparkering Låsta cykelgarage Behovsstyrd och personlig transport 

Parkeringszoner för 
skotrar 

 

Behovsstyrd och personlig transport 

Informationstjänst 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Var och hur man köper 
biljetter 

Återförsäljningskanaler, 
genomförandemetoder, 
betalningsmetoder 

Reguljär transport 

Var och hur man 
betalar för parkering 

Detaljhandelskanaler, 
genomförandemetoder, 
betalningsmetoder 

Alla 

Tilläggsinformation 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Grundläggande 
gemensamma 
standardpriser 

Taxezoner, standardtaxor Reguljär och behovsstyrd transport 

Fordonsutrymmen Transportklasser, wifi, kapacitet, 
tillträdesvillkor för cyklar 

Reguljär och behovsstyrd transport 
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Servicenivå 3 (Implementering: 1 december 2021 för TEN-T, 1 december 2023 för 
hela EU) 

Detaljerad gemensam standard och specialtaxor 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Passagerarkategorier Vuxen, barn, pensionär, student, 
funktionsnedsättning 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Produkter med 
normaltaxa 

Åtkomsträttigheter, dags- och 
veckobiljetter 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Produkter med 
specialtaxa 

Rabatter, säsongskort, 
paketprodukter 

Reguljär och behovsstyrd transport 

Grundläggande 
kommersiella villkor 

Återbetalning, ersättning, utbyte Reguljär och behovsstyrd transport 

Grundläggande 
bokningsvillkor 

Inköpsfönster, giltighetsperioder Reguljär och behovsstyrd transport 

Informationstjänst 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Hur man bokar 
behovsstyrda 
transporttjänster 

Återförsäljningskanaler, 
betalningsmetoder 

Behovsstyrd transport 

Färdplaner 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Cykelnätets 
detaljegenskaper 

Körbanans kvalitet, gemensamma 
körbanor 

Personlig transport 

Parametrar för 
miljöfaktor 

Växthusgasutsläpp per fordonstyp Alla 

Parametrar för 
bränsleförbrukning 

Konventionella och alternativa 
bränslen 

Alla 

Beräkning av färdplan 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Uppskattade restider Per typ av dag och tidsintervall Alla kombinationer 

Servicenivå 4 (Implementering: 1 december 2025 för hela EU) 

Historiska rese- och trafikdata 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Historiska data om 
förseningar 

 

Reguljär och behovsstyrd transport 
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Observerade data om förseningar 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Förseningar på minst 
60 minuter 

Persontrafik på järnväg Reguljär transport 

Förseningar på mer än 
90 minuter 

Persontrafik till sjöss och inre 
vattenvägar 

Reguljär transport 

Förseningar på mer än 
120 minuter 

Reguljär busspassagerartrafik (minst 
250 km) 

Reguljär transport 

Förseningar på minst 
120/180 minuter 

Flygning avgång/ankomst Reguljär transport 

Observerade data om annulleringar 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Annulleringar och 
orsaker 

Alla reguljära transportslag Reguljär transport 

Parkering 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Information om 
parkeringsavgifter 

 

Personlig transport 

Dynamiska rese- och trafikdata 

Servicenivå 1 (Implementering: 1 december 2025 för TEN-T, 1 december 2028 för 
hela EU) 

Ankomst-/avgångstider, färdplaner och kompletterande information 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Störningar Nätstängningar, omdirigeringar, 
orsaker 

Alla 

Information om status 
i realtid 

Avgångs-/ankomsttider, förseningar, 
annulleringar, garanterade 
anslutningar 

Alla 

Status för 
knutpunkternas 
funktioner 

Dynamiska plattformar, 
hissar/rulltrappor, stängda in-
/utgångar 

Reguljär transport 

Servicenivå 2 (Implementering: 1 december 2026 för TEN-T, 1 december 2028 för 
hela EU) 

Parkeringsavgifter 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Informationstjänster 
om parkeringsavgifter 

 

Behovsstyrd och personlig 
transport 
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Tillgänglighetskontroll och plats 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Tillgång till bildelning Tillgång och plats Behovsstyrd och personlig transport 

Tillgång till 
cykeldelning 

Tillgång och plats Behovsstyrd och personlig transport 

Tillgång till 
skoterdelning 

Tillgång och plats Behovsstyrd och personlig transport 

Tillgängliga 
parkeringsplatser 

På och utanför gatorna Behovsstyrd och personlig transport 

Servicenivå 3 (Frivillig implementering enligt medlemsstaternas beslut) 

Datakategori Beskrivning Transportslag 

Beläggningsinformation 
för fordonet 

I förkommande fall Reguljär och behovsstyrd transport 

Transportslag enligt förordningens definition 

Kategori Transportslag 

Reguljär 
transport 

Flyg, tåg inkl. höghastighetståg, järnvägssystem för konventionell trafik, snabbspårväg, 
linbana, långfärdsbuss, sjöfart inkl. färja, inre vattenvägar, tunnelbana, spårvagn, buss, 
trådbuss 

Behovsstyrd 
transport 

Skyttelbuss, skyttelfärja, anropsstyrda tjänster, taxi, bildelning, bilpooler, biluthyrning, 
samåkning, cykeldelning, cykelutlåning, cykeluthyrning, e-scooterdelning 

Personlig 
transport 

Bil, motorcykel, cykel, skoter, gång 

Implementeringstidtabell 

Datum Omfattning Krav 

1 december 2019 TEN-T-nätverket Servicenivå 1.1 (statisk data) 

1 december 2020 TEN-T-nätverket Servicenivå 1.2 (statisk data) 

1 december 2021 TEN-T-nätverket Servicenivå 1.3 (statisk data) 

1 december 2023 Hela EU:s transportnätverk Alla servicenivåer 1.1-1.3 (statisk data) 

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

1 december 2025 TEN-T-nätverket Servicenivå 2.1 (dynamisk data) + Servicenivå 
1.4 

1 december 2026 TEN-T-nätverket Servicenivå 2.2 (dynamisk data) 

1 december 2028 Hela EU:s transportnätverk Servicenivå 2.1-2.2 (dynamisk data) 

Källa: Kommissionens delegerade förordning (EU) 2017/1926, ändrad genom förordning (EU) 

2024/490 
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Bilaga 2: Befintlig forskning – regleringsdriven digitalisering 

Tidigare forskning kring regleringsdriven datadelning och digitalisering av offentliga tjänster bidrar 

med viktiga perspektiv för att förstå utmaningarna med implementeringen av MMTIS i Sverige. 

Tidigare studier pekar på flera återkommande faktorer som påverkar framgångsrik implementering av 

EU-direktiv som kräver datadelning mellan offentliga och privata aktörer. 

Studier av liknande EU-direktiv visar på systematiska utmaningar vid implementering av 

regleringsdriven datadelning. Janssen (2011) undersökte hur PSI-direktivet från 2003 resulterade i 

mycket varierad efterlevnad hos medlemsländerna, och där EU-kommissionen inledde 

överträdelseförfaranden mot flera länder på grund av bristfällig efterlevnad. Denna problematik 

återfinns också i INSPIRE-kontexten, där Cho and Crompvoets (2019) visade att endast ett 

medlemsland införlivade direktivet i tid och att nio länder saknade kompatibla lagstiftningar. 

Organisering 

Litteraturen visar att organisationsstrukturer spelar en viktig roll för framgångsrik implementering av 

regleringsdriven datadelning. Sjoukema et al. (2022) identifierade en central spänning mellan 

hierarkisk styrning (”top-down” förmedling av juridiska krav) och nätverksstyrning (frivillig 

samverkan), där kombinationen av adaptiv styrning med kontinuerligt budgetstöd visade sig mest 

hållbar för INSPIRE-implementeringen 

Janssen (2011) visade att länder med utpekade centraliserade och koordinerande organ och strukturer, 

ex. OPSI14 och data.gov.uk-portalen, uppnådde mer ambitiösa implementeringar än länder som 

förlitade sig på befintliga och mer fragmenterade strukturer. Detta kontrasterar mot länder som 

Sverige, Polen och Italien som först ansåg att deras befintliga offentlighetslagstiftning var tillräcklig 

och därför inte skapade specifika koordineringsmekanismer för delning av digitala datamängder. 

Studier av regleringsdriven digitalisering visar dock att bilden är mer nyanserad än att centralisering 

alltid är en överlägsen modell och att väl koordinerade decentraliserade strukturer också kan vara 

framgångsrika. Danmark uppnådde framgång genom samverkan mellan 97 kommuner och staten via 

FOTdanmark, medan Spaniens 17 autonoma regioner hade mer varierande resultat. Avgörande tycks 

vara kvaliteten på koordineringen mellan olika nivåer snarare än graden av centralisering i sig. (Cho & 

Crompvoets, 2019) 

Strukturer måste också vara adaptiva och inte alltför rigida för att hantera komplexiteten i datadelning 

över organisationsgränser. Här visar Sjoukema et al. (2022) att alltför hierarkiska strukturer kan skapa 

motstånd, medan alltför konsensusinriktade processer kan leda till tröghet. 

En återkommande iakttagelse i litteraturen är betydelsen av att koppla specifika regleringar till bredare 

digitaliserings- eller transparensinitiativ. Janssen (2011) visar att länder som integrerade PSI-direktivet 

med bredare öppna data-initiativ uppnådde större framgång. Paradoxalt nog ledde sammanblandningen 

av ursprungliga ekonomiska mål med transparensmål till ökad datadelning. Cho and Crompvoets 

(2019) argumenterade för att INSPIRE bör ses som en process för kontinuerlig förbättring av 

dataintegrering snarare än isolerade juridiska krav. 

Wilson (2014) belyser särskilt problematiken med fragmenterade implementeringar där bristande 

samordning mellan olika nivåer leder till "stuprörslösningar" som begränsar dataintegration och 

effektivitet. Denna iakttagelse stödjer argumentet för att integrera MMTIS-implementering med 

bredare mobilitets- och digitaliseringsstrategier. 

 

14 Se https://en.wikipedia.org/wiki/Office_of_Public_Sector_Information 

https://en.wikipedia.org/wiki/Office_of_Public_Sector_Information


40  VTI resultat 2025:8 

Resurser 

Samtliga studier identifierar resurser som en kritisk faktor för framgångsrik implementering. 

Sjoukema et al. (2022) såg att budgetbegränsningar var mer begränsande än själva styrningsstrukturen, 

och att begränsade resurser tillsammans med låg dataanvändning utgjorde de svagaste aspekterna i 

INSPIRE-implementeringen. Kempeneer et al. (2023) identifierade att infrastrukturkostnader, 

dataförberedelseinsatser och implementering av säkerhets- och integritetsåtgärder alla har betydande 

kostnader som organisationer måste balansera mot potentiella fördelar med datadelning. Cho and 

Crompvoets (2019) stöder detta och menar att politisk vilja och investeringar i infrastruktur och 

personal är avgörande för framgång. 

Efterfrågan och användarengagemang 

Litteraturen understryker vikten av efterfrågan och användarengagemang för framgångsrik 

implementering. Camaj (2016) identifierade ett avgörande samband mellan efterfrågan på information 

från medborgare och myndigheters benägenhet att leverera denna information, där länder med ett mer 

aktivt civilsamhälle hade högre efterlevnad.  

Juridisk komplexitet och balanserande intressen 

Kempeneer et al. (2023) identifierade viktiga motsättningar mellan olika rättsområden som påverkar 

datadelning, särskilt mellan tillgång till information och motstridiga intressen som integritet och 

upphovsrätt. Janssen (2011) diskuterade hur PSI-direktivet måste samexistera med andra regelverk 

som databaskyddsdirektivet, upphovsrättslagstiftning och dataskydd. van Loenen et al. (2016) belyste 

den centrala spänningen mellan öppna data-initiativ och dataskyddslagstiftning, där teknologisk 

utveckling gör att tidigare "harmlösa" data nu kan betraktas som personuppgifter. Detta skapar 

komplexitet kring vad som kan delas och under vilka omständigheter. 

Michener and Nichter (2022) gjorde en viktig distinktion mellan formell efterlevnad (de jure) och 

faktisk efterlevnad i praktiken (de facto), vilket kan förklara varför vissa aktörer formellt accepterar 

regleringar men inte delar data i praktiken. 
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Bilaga 3: Fullständig metodbeskrivning 

Projektet har genomförts i tre faser mellan januari och oktober 2025 med ett iterativt tillvägagångssätt 

där insikter från varje fas informerat den efterföljande. Metodvalet har styrts av projektets 

forskningsfrågor som kräver både kartläggning av nuläget och djup förståelse för aktörers perspektiv 

och erfarenheter. 

Fas 1: Förstudie och kartläggning (januari-mars 2025) 

Den första fasen syftade till att etablera en teoretisk grund och kartlägga befintligt kunskapsläge samt 

identifiera gap i den svenska implementeringen av MMTIS-förordningen. 

Litteraturgenomgång 

En litteraturgenomgång genomfördes med fokus på regleringsdriven digitalisering och datadelning 

mellan offentliga och privata aktörer. Sökningen omfattade vetenskapliga databaser som Web of 

Science och Scopus med söktermer relaterade till open data, PSI-direktivet, INSPIRE-direktivet, data 

sharing governance och EU regulatory compliance. Artiklar publicerade från 2010 och framåt 

prioriterades för att fånga den period då datadelning genom EU-regleringar intensifierats. 

Litteraturgenomgången kompletterades med granskning av policydokument, utvärderingsrapporter och 

annan ”grå” litteratur från EU-kommissionen, NAPCORE och nationella myndigheter. Detta gav både 

teoretiska perspektiv på implementeringsutmaningar och empiriska exempel från andra EU-länders 

erfarenheter av liknande regleringar. 

Gapanalys av svensk implementering 

För att kartlägga nuläget i Sverige genomfördes en systematisk gapanalys där förordningens datakrav 

jämfördes med faktiskt tillgängliga data på den nationella åtkomstpunkten trafficdata.se. Analysen 

strukturerades enligt förordningens kategorisering av datamängder och servicenivåer. 

Gapanalysen identifierade vilka datakategorier som saknas helt eller delvis samt vilka typer av aktörer 

som inte publicerar data trots att de omfattas av förordningen. Detta arbete byggde också på tidigare 

kartläggningar från NAPCORE samt interna analyser från Trafikverket. 

Resultatet av gapanalysen utgjorde grunden för att identifiera relevanta aktörsgrupper för 

intervjustudien i fas 2. Särskilt fokus lades på områden utanför traditionell kollektivtrafik där 

efterlevnaden är särskilt bristfällig. 

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

Den andra fasen utgjordes av empirisk datainsamling genom djupintervjuer följt av tematisk analys av 

det insamlade materialet. 

Urval av intervjupersoner 

Urvalet av intervjupersoner styrdes av gapanalysen och syftade till att få representation från olika 

typer av aktörer och datakategorier där efterlevnaden är bristfällig. Ett strategiskt urval gjordes för att 

inkludera: 

• Kommuner med olika storlek och geografisk spridning (Stockholms stad och Göteborgs stad 

valdes för att representera stora kommuner med betydande resurser och teknisk kapacitet) 

• Privata aktörer inom olika mobilitetssegment (bilpooler, mikromobilitet, parkering) 

• Branschorganisationer som representerar sektorer med många mindre aktörer 

• Aktörer med varierande grad av digital mognad och tidigare erfarenhet av datadelning 
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Detta resulterade i åtta genomförda djupintervjuer med totalt 14 representanter från: 

• Två kommuner  

• Tre privata bilpoolsaktörer  

• Tre parkeringsaktörer  

Intervjugenomförande 

Intervjuerna genomfördes som semistrukturerade djupintervjuer, vilket möjliggjorde både systematisk 

täckning av förutbestämda teman och flexibilitet att följa upp intressanta spår som uppkom under 

samtalen. En intervjuguide utvecklades med tematiska områden som täckte: 

• Kännedom om och förståelse för MMTIS-förordningen 

• Tekniska förutsättningar för datadelning (befintliga system, dataformat, teknisk infrastruktur) 

• Organisatoriska förutsättningar (ansvarsfördelning, kompetens, processer) 

• Ekonomiska aspekter (kostnader, resursbehov, affärsmodeller) 

• Identifierade barriärer för datadelning 

• Förslag på åtgärder för ökad efterlevnad 

Intervjuerna genomfördes digitalt via videolänk och pågick mellan 45-90 minuter. Alla intervjuer 

spelades in efter samtycke från deltagarna och transkriberades ordagrant för att möjliggöra 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 genomfördes enligt principerna för datakondensering beskrivna av 

Miles et al. (2020). Datakondensering omfattar den process genom vilken data väljs ut, fokuseras, 

förenklas, abstraheras och transformeras (Miles et al., 2020). Denna process pågick genom hela 

projektet, från det att beslut togs om vilka frågor som skulle ställas i intervjuerna till de slutliga 

analyserna. 

Efter transkribering påbörjades den initiala kodningen där rapportförfattaren läste igenom materialet 

systematiskt och tilldelade deskriptiva koder till relevanta textsegment. Koderna i första 

kodningscykeln var datanära och beskrev konkreta fenomen som intervjupersonerna uttryckte. 

Exempel på sådana koder inkluderade "känner inte till förordningen", "oklart vilket dataformat som 

krävs", "data finns i olika system", "saknar budget för implementering", "konkurrenskänslig 

information" och "beroende av systemleverantör". Under denna fas identifierades ett stort antal 

(N=102) individuella koder som fångade den bredd och komplexitet som präglade intervjupersonernas 

beskrivningar av utmaningarna med MMTIS-efterlevnad. 

När allt material kodats genomfördes en andra kodningscykel med mer analytiska och 

mönsterorienterade koder. Denna cykel syftade till att gruppera de initiala koderna i mer abstrakta 

kategorier och identifiera underliggande teman. Mönsterkodning användes för att identifiera 

återkommande teman och förklaringsmönster i materialet. Exempelvis grupperades koder som "vet 

inte vilket format", "oklart vilken plattform att använda" och "svårt att tolka terminologi" under den 

bredare kategorin "osäkerhet kring teknisk implementering" som i sin tur blev en underkategori till 

temat "tekniska hinder". Likaså grupperades koder som "ingen systematisk information från 

myndigheter", "svårt att hitta vägledning" och "systemleverantörer saknar kunskap" under kategorin 

"bristande myndighetskommunikation" inom huvudtemat "kunskaps- och informationsbrister". 
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Genom denna iterativa process kondenserades de initiala 102 identifierade barriärerna till fem 

huvudkategorier: kunskaps- och informationsbrister, nationella styrningsbrister, organisatoriska 

utmaningar, samt tekniska och affärsmässiga hinder. 

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

Den tredje fasen fokuserade på att validera resultat, formulera åtgärdsförslag och kommunicera 

projektets resultat. 

Denna process tjänade flera syften. Den möjliggjorde kontroll av att forskarna tolkat 

intervjupersonernas utsagor korrekt (member-checking), tillförde ytterligare nyanser och preciseringar 

av identifierade barriärer samt gav möjlighet för deltagarna att reflektera över åtgärdsförslag. 

Utveckling av åtgärdsförslag 

Åtgärdsförslagen utvecklades genom en kombination av tre källor. Intervjupersonernas egna förslag 

och rekommendationer under intervjuerna utgjorde en viktig grund. Dessa kompletterades med 

insikter från litteraturgenomgången om vad som fungerat i andra kontexter och länder. Slutligen 

bidrog analysen av de bakomliggande orsakerna till identifierade barriärer till att formulera systemiska 

åtgärder som adresserar grundproblem snarare än enbart symptom. Åtgärdsförslagen diskuterades och 

förfinades i också tillsammans med den övriga projektgruppen (bestående av två representanter från 

Trafikverket). 

Åtgärdsförslagen strukturerades i fyra strategiska områden (kunskapsutveckling och stöd, styrning och 

samordning, resurser och incitament samt regelverk och uppföljning) för att underlätta praktisk 

tillämpning. 

Validering av resultat 

För att säkerställa resultatens validitet och relevans genomfördes en återkopplingsprocess med 

intervjurespondenterna. Projektets resultat från barriäranalysen presenterades dessutom vid ett 

styrgruppsmöte (bestående av tre representanter från Trafikverket och en från Samtrafiken) där de gav 

feedback. 

Rapportering och kommunikation 

Projektets resultat rapporteras genom flera kanaler. Föreliggande projektrapport sammanfattar hela 

projektet och dess resultat på ett sätt som är tillgängligt för praktiker och beslutsfattare. Delar av denna 

rapport skrivit med hjälp av stora språkmodeller, som ett sätt att utforska nya arbetssätt. Grunden har 

då har varit en transkribering av den officiella muntliga slutrapporteringen för projektets 

referensgrupp. Därefter har omfattande manuell redigering och kvalitetssäkring av rapporten 

genomförts, inklusive exempelvis infogande av urval av relevanta citat. Presentationer har genomförts 

och planeras för olika intressentgrupper inklusive Trafikverkets FoI-dagar och branschorganisationer 

som Svepark. 

Metodologiska överväganden 

Trovärdighet och validitet 

Studiens trovärdighet stärks genom flera åtgärder.  

• Trianguleringen av datakällor genom att kombinera litteraturgenomgång, dokumentanalys och 

intervjuer har gett en mer robust grund för slutsatserna.  

• Återkopplingen med respondenter har säkerställt att tolkningarna är korrekta.  
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• Transparens i hur analysprocessen genomförts inklusive en tydlig beskrivning av hur koder 

och teman identifierats möjliggör en senare granskning av forskningsprocessen. 

Urvalet av intervjupersoner gjordes strategiskt för att fånga variation i aktörstyper, storlek och 

geografisk spridning. Detta stärker möjligheten att identifiera mönster som är relevanta bortom de 

specifika fallen. 

Avgränsningar 

Studien har flera begränsningar som bör beaktas vid tolkning av resultaten.  

Antalet intervjuer är begränsat och representerar inte alla typer av aktörer som omfattas av MMTIS-

förordningen. Exempelvis saknas representanter för järnvägstrafik, flygbolag och vissa 

mobilitetssegment. 

Studien fokuserar på aktörer utanför kollektivtrafiksektorn och undersöker därför inte systematiskt 

vilka MMTIS-datakategorier som saknas inom den etablerade kollektivtrafiken. Detta är en viktig 

begränsning eftersom även sektorer med god datasamordning kan ha betydande gap för vissa 

datakategorier. Undersökningen har dessutom fokuserat på tillgängliggörande av data på trafficdata.se 

men inte undersökt kvaliteten på dessa publicerade metadata  

Studien fokuserar på den svenska kontexten och resultaten kan inte okritiskt generaliseras till andra 

EU-länder med olika organisatoriska strukturer och traditioner för samverkan mellan offentlig och 

privat sektor. 

Etiska överväganden 

Projektet har genomförts i enlighet med Vetenskapsrådets riktlinjer för God Forskningssed. Alla 

deltagare informerades om studiens syfte och hur data skulle användas innan intervjuerna 

genomfördes. Deltagande var frivilligt, samtycke har inhämtats, och deltagarna hade rätt att avbryta 

sin medverkan när som helst under projektets gång. 

Särskild omsorg har lagts vid att anonymisera data i rapporteringen. Organisationer namnges endast 

när de själva begärt det eller när informationen är offentlig, och specifika utsagor som skulle kunna 

röja individuella respondenters identitet anonymiseras.  

 



VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett internationellt framstå-
ende forskningsinstitut med uppdrag från regeringen att bedriva forskning och 
utveckling inom transportområdet, omfattande infrastruktur, trafik, transporter 

och trafikanter. Vi arbetar för att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt ska för-
bättras och är på så sätt med och bidrar till att uppnå Sveriges transportpolitiska mål.

Verksamheten omfattar samtliga trafikslag och områdena väg- och banteknik, drift och 
underhåll, fordonsteknik, trafiksäkerhet, trafikanalys, människan i transportsystemet, 
miljö, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt transportsystem. Kun-
skapen som VTI tar fram ger beslutsunderlag till aktörer inom transportsektorn och 
tillämpas i många fall i såväl nationell som internationell transportpolitik.

VTI bedriver forskning på uppdrag i en tvärvetenskaplig organisation. Vi arbetar ock-
så med utredning och rådgivning, samt utför olika typer av tjänster inom mätning och 
provning. På institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning av olika slag och 
körsimulatorer i världsklass. Dessutom finns ett laboratorium för vägmaterial, ett mät-
tekniskt laboratorium och ett krocksäkerhetslaboratorium.

Transportbiblioteket vid VTI är en nationell resurs för informationsförsörjning och infor-
mationsspridning för alla trafikslag inom transportforskningsområdet.

I Sverige samverkar VTI med ledande universitet och högskolor som bedriver närliggan-
de forskning och utbildning. Vi medverkar även kontinuerligt i internationella forsknings-
projekt, framförallt i Europa, och deltar aktivt i internationella nätverk.

VTI är en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hör till Landsbygds- och 
infrastrukturdepartementet. Vårt kvalitetsledningssystem är certifierat enligt ISO 9001 
och vårt miljöledningssystem enligt ISO 14001. Vissa provningsmetoder vid våra labo-
ratorier är dessutom ackrediterade.

Vi är omkring 250 medarbetare och finns i Linköping (huvudkontor), Stockholm, Göte-
borg och Lund.
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