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Abstract

A comparative analysis of the Mobility Data Specification and
alternative standards - lessons learned for the Swedish
transport system

Previous research results show that Mobility Data Specification (MDS) has been developed and
widely spread in a relatively short time, and that the use of MDS has helped cities implement
regulatory issues relating to e-scooters and also created business opportunities for external
software developers (Rudmark et al., 2023). The main purpose of this report is to, through
comparative analysis, further explore and evaluate which success factors can explain
OMF/MDS's quick results and to make recommendations for the Swedish transport system
based on the analysis. Special consideration is also given to how the EU's delegated acts relate
to the various standards.

The report builds further on results from previous research within the project (Rudmark,
2022a, 2022b; Rudmark et al., 2023). In addition, a number of supplementary interviews have
been conducted with individuals with experience from NeTEx, MDS and NOPTIS.
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Sammanfattning

Tidigare forskningsresultat visar att Mobility Data Specification (MDS) pé relativt kort tid
utvecklats och fatt stor spridning samt att anvindandet av MDS hjilpt stider med att
implementera regleringsfragor och 4dven skapat affirsmojligheter for externa
mjukvaruutvecklare (Rudmark et al., 2023). Huvudsyftet med den hir rapporten ar att genom
jamforande analys vidare utforska och utvirdera vilka framgéngsfaktorer som kan forklara
OMF/MDS snabba resultat och att utifran analysen ge rekommendationer for det svenska
transportsystemet. Sarskild hansyn tas aven till hur EU:s delegerade akter forhaller sig till de
olika standarderna. Ett underliggande mal som guidat rapportens utformning ar att hitta
former for att gora regelverk och standardiseringar till kvalitetssikrade medkrafter, och inte
till hinder i utvecklingsarbetet.

Rapporten bygger vidare pa resultat fran tidigare forskning inom projektet (Rudmark, 20224,
2022b; Rudmark et al., 2023). Dessutom har ett antal kompletterande intervjuer genomforts
med individer med erfarenhet frin NeTEx, MDS och NOPTIS.



1 Introduktion

Tidigare forskningsresultat visar att Mobility Data Specification (MDS) pé relativt kort tid
utvecklats och fatt stor spridning samt att anvindandet av MDS hjilpt stider med att
implementera regleringsfragor och 4dven skapat affirsmojligheter for externa
mjukvaruutvecklare (Rudmark et al., 2023). Huvudsyftet med den héir rapporten ar att genom
jamforande analys vidare utforska och utvirdera vilka framgéngsfaktorer som kan forklara
OMF/MDS snabba resultat och att utifran analysen ge rekommendationer for det svenska
transportsystemet. Sarskild hansyn tas aven till hur EU:s delegerade akter forhaller sig till de
olika standarderna. Ett underliggande mal som guidat rapportens utformning ar att hitta
former for att gora regelverk och standardiseringar till kvalitetssikrade medkrafter, och inte
till hinder i utvecklingsarbetet.

Rapporten bygger vidare pa resultat fran tidigare forskning inom projektet (Rudmark, 20224,
2022b; Rudmark et al., 2023). Dessutom har ett antal kompletterande intervjuer genomforts
med individer med erfarenhet frin NeTEx, MDS och NOPTIS.

2 Standardiseringslandskapet

I det digitaliserade samhillet far standardisering allt storre betydelse vilket har
uppmairksammats av den svenska regeringen! och dven av Trafikverket. Sarskilt p4 EU-niva
ses en Okad tendens att anvidnda europeiska standarder som ett sétt att implementera
lagstiftning inom omraden som artificiell intelligens, cybersdkerhet och GDPR. Detta géller
aven for transportsystemet dir vissa standarder gjorts obligatoriska genom ITS-direktivet2 och
relaterade delegerade akter. Ett forslag pa revidering av ITS-direktivet forvantas bli antaget
under 2023 och kommer troligtvis innebdra bade en utvidgning av direktivets
tillampningsomrade samt fortsatt prioritering av europeiska standarders.

Samtidigt visar en uppfoljning av ITS-direktivet att den allmanna implementationsgraden har
varit 14g.4 Trots att det genom Kommissionens delegerade forordning 2017/1926 inforts krav
pa att data fran kollektivtrafik ska publiceras i formaten NeTEx och SIRI sd har exempelvis
MDS och GBFS - standarder som utvecklats helt utanfor det europeiska
standardiseringssystemet — avsevirt storre spridning bland europeiska stider.5 For att kunna
ge rekommendationer for det svenska transportsystemet kring hur standardisering kan bli en
medkraft kravs diarfor en samlad bild av standardiseringslandskapet som utéver EU-
lagstiftning och europeiska standarder dven innefattar globala initiativ och standarder som har
fatt stor spridning och visat sig vara anviandbara for utvecklingen av mobilitetslésningar.

! https://www.regeringen.se/4ada7{/contentassets/6¢cd7¢3221¢3448a683ddec2e2b3390e3/regeringens-strategi-
for-standardisering.pdf

2 https://eur-lex.europa.cu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32010L0040& from=EN

3 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0813&from=EN

4 https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/202 1/698780/EPRS_BRI(2021)698780_ EN.pdf

3 https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2021/03/Report-City-of-Amsterdan_The-opportunities -
bottlenecks-and-practical-possibilities-of-a-European-data-standard-for-shar2.pdf




2.1 Digitala standarder i forhallande till EU:s
lagstiftning och politik

Det europeiska standardiseringssystemet (ESS) beskrivs i EU-forordningen 1025/2012 och
faststdller att europeiska standarder endast kan antas av de europeiska
standardiseringsorganisationerna (ESO:erna), namligen CEN, Cenelec och ETSI. Genom en
regleringsteknik som kallas den nya metoden (New Approach) kan lagstiftning begriansas till
overgripande krav for sidkerhet, hédlsa och miljo medan detaljregler i stillet tas fram av
ESOerna och deras medlemmar: 43 olika nationella standardiseringsorgan dar Svenska
institutet for Standarder (SIS) representerar Sverige. Viktigt att understryka ar att dessa
organisationer inte ar offentliga organ och att en majoritet av de standarder som utvecklas
initieras av marknadsintressenter. Endast cirka 30 % av standarderna har mandat av EU-
kommissionen och utvecklas inom ramen for EU-lagstiftningen. Huvudprincipen har varit att
standarder ar frivilliga och bor styras av marknaden samt att de ekonomiska aktorer och
intressenter som péverkas direkt eller indirekt av dessa standarder bor ha stérst inflytande.

Det europeiska standardiseringssystemet har spelat en viktig roll for EU:s gemensamma
marknad, men nir det géller de standarder som ar relevanta for det digitala samhillet har det
lange pagatt en diskussion om dess relevans och *fit for purpose”. Redan i Radets Beslut 87/95¢
frdn 1986 beskrivs att det inom omradet Informations- och kommunikationsteknik (IKT), vid
sidan av de traditionella standardiseringsorganen, vuxit fram specialiserade globala
organisationer som i vissa fall blivit virldsledande standardiseringsorgan. Exempel som
namns ar IETF, som ansvarar for standarderna som tacker internetprotokoll, och W3C som
tar fram webbstandarder. EU bendmner dessa organisationer "fora och konsortier” och de
standarder som utvecklas for “tekniska specifikationer”.

I Kommissionens Vitbok "Moderniserad IKT-standardisering i EU — Vigen framét”7 frdn 2009
lyftes ocksa att ESO:ernas arbetsmetoder gjorde det svart att effektivt mota alla de vixande
kraven pa snabba standarder inom den snabbt vixande IKT-doménen och att industrin darfor
tenderade att prioritera fora och konsortier som kunde reagera snabbare pd marknadens krav
i frdgor som interoperabilitet. Det foreslogs darfor att det i vissa fall skulle vara majligt att
avvika frén kravet att hanvisningar bara far goras till formella standarder fran de europeiska
standardiseringsorganen och att kommissionen skulle kunna inféra lampliga rutiner for att
gora det mojligt att hanvisa till standarder fran enskilda fora och konsortier i lagstiftning och
politiska insatser.8 Fragan har i skrivande stund inte fatt nagon slutgiltig 16sning. Enligt
forordning 1025/2012 kan standarder fran forum och konsortier nimnas i
upphandlingsdokument och policydokument men inte refereras i EU:s lagstiftning.
Kommissionen har istéllet uppmanat ESO:erna att uppdatera sina arbetsmetoder for att battre
kunna mota marknadens behov samt uppmuntrat till dialog med internationella
standardiseringsorgan.

Resultatet dr en komplex situation som det kan vara svart for olika aktorer att forhalla sig till.
I den svenska regeringens strategi for standardisering star det att en gemensam, internationell
standard ar att foredra och att regionalisering kan skapa internationell fragmentering och

6 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:31987D0095&from=en
7 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:52009DC0324
8 White paper - Modernising ICT Standardisation in the EU : the Way Forward - Publications Office of the EU

jeuropa.eu)




hdamma dagens globaliserade samhille. Regeringen ska darfor “verka for att digital
protektionism motverkas genom att de standarder och certifieringsordningar som tas fram for
IT-produkter i forsta hand ar globala och att det forst i andra hand tas fram standarder pa
europeisk niva”. Nagot motséagelsefullt star senare att, "Nar Sverige utvecklar sin digitala
infrastruktur bor det i forsta hand ske inom ramen for det europeiska
standardiseringssystemet.” Klart ar att sarskilt nar det géller digitala standarder s sker mycket
av den relevanta utvecklingen utanfor ESS. Detta giller inte minst for mobilitet dir de
standarder som fétt storst spridning, sdsom GTFS och MDS, utvecklas i fora och konsortier
som alltsa inte kan bendmnas som standarder i EU:s lagstiftning. Det ar ocksa tydligt fran den
europeiska standardiseringsstrategin som antogs i februari 2022 att EU dven fortsidttningsvis
kommer att prioritera europeisk standardisering.®

2.2 ITS-direktivet och delegerade akter

ITS-direktivet (direktiv 2010/40/EU) om ett ramverk for genomforande for intelligenta
transportsystem pa vig och gentemot andra trafikslag) har som syfte att accelerera och
samordna utvecklingen och anvindningen av ITS bade for viagtransporter och gentemot andra
trafikslag. En viktig aspekt dr inforandet av gemensamma standarder och specifikationer inom
EU. Direktivet gav Kommissionen befogenhet att anta delegerade férordningar som kravstaller
“specifikationer” och standarder inom sex prioriterade omraden. De standarder som kan
komma i fraga dr de som utvecklas i enlighet med 1025/2012 av ESO:erna CEN/Cenelec och
ETSI. Kommissionen ges diaremot en viss flexibilitet genom mojligheten att faststilla
“specifikationer” som alltsd kan ha ett annat ursprung an det europeiska
standardiseringssystemet. Till exempel faststdlls i 2017/1926 att en IATA-standard ska
anvindas for flygtrafik.

Delegerade akter har antagits inom fem av sex omraden som nimns i 2010/40: nr 305/2013,
inforande av automatisk rapportering av allvarliga trafikolyckor (eCall); 886/2013, om
trafiksdkerhetsrelaterad minsta  universell trafikinformation; 885/2013, om
informationstjanster sikra parkeringsplatser for lastbilar och kommersiella fordon; nr
2015/962, om trafikinformationstjanster i realtid; och nr 2017/1926, om multimodala
reseinformationstjanster.

Den 14 december 2021 presenterade Europeiska kommissionen ett forslag pa dndring av
direktiv 2010/40/EU om ett ramverk for genomfoérande for intelligenta transportsystem pé
viag och gentemot andra trafikslag. Revideringen inkluderar en utvidgning av direktivets
tillampningsomrade till att omfatta nya tjanster, sdsom multimodal information, multimodala
boknings- och biljettjanster, kommunikation mellan fordon och infrastruktur for att oka
sdkerhet och automatiserad mobilitet. Forslaget till Andringar innebar ocksa krav pd insamling
av vissa data. Liksom det ursprungliga ITS-direktivet utgor revideringen i forsta hand ett
arbetsprogram for kommissionen genom att skapa en rittslig grund for antagande av
delegerade akter. En utvardering av direktivet ar darfor i princip endast mojlig nar dessa
rattsakter ar tillgangliga och kraver fortsatt monitorering av utvecklingen.

° https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/ip 22 661




3 Framgangsfaktorer inom
standardisering

Fordelarna med en gemensam standard ar manga och lyfts ofta fram i policytexter och
lagstiftning (Borgogno and Colangelo, 2019). Av ovanstdende diskussion framgar dock att
langt ifran alla standardiseringsinitiativ ar framgéngsrika. Det ar inte ovanligt att en stor insats
gors for att utveckla en standard som sedan inte anviands eller implementeras i stor
utstrackning. Inom standardiseringsforskning brukar framgéngsfaktorer delas upp i tva
huvuddimensioner, dels kopplade till utvecklingen av standarden, dels till spridningen
(Markus et al 2006): standarden maéste svara mot ett marknadsbehov och den maste ocksa fa
faktisk implementering. Just att en standard far tidig spridning ar viktigt pa grund av
natverkseffekter som medfor att intresset for fler anvindare att implementera en standard
beror pa antalet som redan anviander den (Sidak, 2016).

Inte sillan finns det en spanning mellan de olika faktorerna. Framgéangsrika
standardiseringsprocesser hanterar denna spanning och utvecklar strategier for att kunna
leverera tre huvudresultat: (1) fokus pé att 16sa verkliga problem; (2) agil och snabb utveckling
av standarder utan att negativt paverka standardernas kvalitet; (3) 6ppen delning av vardefull
kunskap mellan en rad olika intressenter

3.1 Probleml6sning

I litteraturen lyfts grundldggande skillnader mellan féregripande (anticipatory) och reaktiva
(reactive) standarder. En foregripande standard specificerar nya funktioner fran grunden och
fokuserar inte nodviandigtvis pa att 10sa ett specifikt problem. Den kan komma att spegla
deltagarnas idéer och kan leda till en mer akademisk/teoretisk 16sning. I de fall deltagarna
striavar efter enbart teknisk briljans finns det risk for 6verkonstruerade 16sningar som inte
staimmer 6verens med marknadens behov (Byrne and Golder, 2002). Nar en standard bygger
pé en existerande 16sning av ett problem (reaktiv standard) kommer den att implicit reflektera
samma vision som i det ursprungligen specificerade systemet. De ar ofta problemfokuserade
och har stor chans att lyckas om de har tillrackligt bred uppslutning (Foray, 1994).

Bade foregripande och reaktiva standarder kan péverka implementeringen negativt. En
standard som ar for komplex och omfattande kan férsvira implementeringen (Markus et al,
2006) medan anviandarledda standarder som ar grundade i ett visst system kan vara for nara
knutna till en viss intressent for att fa bred acceptens.

3.2 Snabboch agil process

Framgangsrika standardiseringsprocesser ar ofta baserade pa agil och snabb utveckling
standarder. Men ett stort deltagande (se sektionen om Oppenhet) kan gora att det blir svarare
och mer tidskravande att komma till beslut och att processen tar lingre tid. Dessutom ar det
ar komplicerat och tidskrdvande att organisera en grupp organisationer med heterogena
intressen och perspektiv for att samarbeta med varandra. Om arbetet drar ut pa tiden finns
risk att standarden inte svarar pa marknadens behov. Ett stort deltagande kan ocksa gora att
en standard blir alltmer omfattande for att mota olika aktorers specifika behov. Detta kan



resultera i att standarden blir for bred och komplex vilket ocksa det kan forsamra utsikterna
for adoption.

Kostnaden for forseningar maéaste vigas mot maélet att skapa en uppsittning legitima,
hogkvalitativa standarder som tar hiansyn till méngfalden av deltagarnas intressen. Alla
effektiva strategier innebar avvigningar. Till exempel kan olika hindermekanismer” antas for
att forhindra vem som helst fran att ha nagot att siga till om i standardutvecklingen genom att
endast medlemmar eller en utvald grupp av medlemmar kan ge input eller ta beslut. Detta
hjalper till att uppfylla tvd mal, namligen att 16sa verkliga problem och flytta standardsittning
snabbt utan att kompromissa med kvaliteten men uppnar inte maélet med ett 6ppet
kunskapsutbyte mellan en stor grupp av intressenter.

3.3 Oppenhet

Virldshandelsorganisationen (WTO) har tagit fram kriterier som handlar om 6ppenhet for
internationella standardiseringsorgan som fokuserar pa konsensus, balans och insyn. Graden
av krav pa 6ppenhet for standarddokumentationen varierar mellan olika organisationer. Flera
organisationer ger fri tillgdng till standarddokumentationen medan andra (inklusive de
europeiska standardsorganen) tar ut en kostnad for dokumentet.

Det finns ocksd en inneboende spanning mellan behovet av att involvera ett stort antal
intressenter och behovet av att snabbt driva standardutvecklingen framat. Flera avvagningar
maste goras. En Oppen process diar man vilkomnar deltagande ar viktigt for att bygga
legitimitet och for att 6ka chanserna for spridning av standarden. Att involvera nyckelaktorer
och en rad intressenter i relevanta branscher 6kar en standards legitimitet eftersom det 6kar
uppfattningen att standarder utvecklades med hénsyn till kostnader och effekter pa alla
relevanta intressentgrupper. Nyckelaktorer som dr inblandade i alla standardiseringsprocesser
ar vanligtvis ocksa tidiga anvindare av standarden, och kan genom sitt engagemang visa vardet
av adoption och kan uppmuntra implementering av standarden bland leverantorer. Tidigare
forskningsresultat visar pa en annan fordel med en Oppen utvecklingsprocess, namligen
formagan att frimja relationen mellan stdder och privata aktorer.

Termen "anvandare" kan ha olika betydelse, men har ofta minst tva vanliga kategorier: dels de
leverantérer som implementerar standarder i sina system, dels de organisationer som
anskaffar dessa system i syfte att implementera dem i sina respektive miljoer. I detta avsnitt
avser vi den senare kategorin, t ex transportforetag eller stider som vill implementera ett
system baserat pa standarder. Fordelar med att involvera anviandare kan verka sjdlvklara.
Deras mest uppenbara bidrag ar deras behov och krav. Men trots att anvindarledda processer
kan ha stor chans att bli framgangsrika s& hor de till undantagen och anviandare tenderar att
vara underrepresenterade inom standardisering (Jakobs, 2006).

I en idealisk situation fungerar standardisering som en plattform for innovation dir alla
intressenter, inklusive leveranttérer och anvindare, kan métas for att forma framtida system
och tjanster och dar anvandarkrav kan diskuteras och kartlaggas pa vad som ar tekniskt
genomforbart och vettigt. Anvindarna vill ha standardbaserade system men samtidigt ha
losningar som &r anpassningsbara sd mycket som mojligt efter deras specifika behov.
Standardiseringsorgan ar oftast intresserade av att utveckla generiska standarder som ar
anvindbara for sd& ménga enheter som mojligt. Nar anviandare deltar standardisering sa
forsoker de i forsta hand att forsoka driva pa deras specifika krav under processen. Forskning
visar att anvdndarnas krav sillan, om aldrig, specificeras pa ett siatt som omojliggor ytterligare
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diskussioner, forfining och utarbetande i standardiseringskommittéer. Anvindarforslag har
darfor storst chans att beaktas om de fors fram i ett mycket tidigt skede av en standardaktivitet.
Problemet ar att meningsfulla krav inte nodvandigtvis ar tillgingliga innan systemet anviands.

4 Jamforelse mellan MDS och liknande
standarder

I denna sektion gors en jamforelse mellan fyra mobilitetsstandarder (MDS, GTFS, NeTex och
NOPTIS) som presenteras i Tabell 1 nedan. Alla fyra standarderna ar implementerade i flera
lander. MDS och GTFS hirstammar fran USA men har ocksé internationell spannvidd medan
NeTex ar framst anvind i Europa och NOPTIS i Norden. De har ocksa olika stora
anvandningsomraden: frén sniavare fokus pa en viss typ av fordon (elsparkcyklar) till bredare
omfattning av hela trafikinformationssystem. MDS fokuserar API:er for att hantera datautbyte
och kommunikation av policyer for elsparkcyklar (initialt). GTFS och NeTex har liknande
anviandningsomridden. GTFS ar till for kollektivtrafikforetag som vill publicera de
kollektivirafikdata som intressanta for resendrer (tidtabeller, biljettpriser och geografisk
transitering) och omfattar 4dven en realtidskomponent (ankomstforutsigelser,
fordonspositioner och driftstorningar). NeTex fokuserar istillet pa delning av passagerardata
(hallplatser, tidtabeller och priser) mellan olika datorsystem tillsammans med tillhérande
driftsdata, for kollektivirafikens hela viardekedja. Det kan anvidndas for att samla in och
integrera data fran manga intressenter, och for att dterintegrera det nar det utvecklas genom
successiva versioner. NOPTIS-standarderna stodjer sammankopplingen av delsystem inom ett
trafikinformationssystem (planeringssystem, tidtabellsdatabaser, GIS-system,
fordonsrapporteringssystem i realtid, reseniarsinformations- och reseplaneringssystem).

Det ar svért att fastsla och jamfora hur ménga anvindare som de fyra standarderna har. GTFS
har dock utan tvekan storst spridning, och anvinds av tusentals kollektivtrafikleverantorer
varlden over och implementeras i mangder av tredjepartsprogram for manga olika Andamal,
inklusive reseplanering och datavisualisering . MDS anvinds av 150 stdder (offentliga
myndigheter) pd sex kontinenter, cirka 40 mobility service providers (MSPs) och 24
mjukvaruféretag. NeTex har implementeras pa nationell niva i Norge och pa regional niva i
bl.a. Tyskland, Frankrike och Italien. NOPTIS anvinds av stora delar av svensk kollektivtrafik
och mer begrinsat i andra nordiska lander.

4.1 Mobility Data Specification (MDS)

Mobility Data Specification (MDS) &r en standard for utbyte av data mellan
mobilitetsoperatorer och stider eller andra tillsynsmyndigheter. Den bestar av flera API:er och
mojliggor for myndigheter att analysera data frdn mobilitetsoperatorer i ett standardiserat
format men ocksé att uttrycka reglering digitalt. MDS anvinds framfor allt for elsparkceyklar,
men kan dven anvindas for andra transportslag som hyrcyklar och mopeder. Flera stdder har
en uttalad ambition att hantera nya och kommande transportslag genom MDS.

MDS utvecklades av Department of Transportation i Los Angeles 2018 som ett sitt att reglera
och utbyta data om nya typer av fordon i staden. Standarden har pa relativt kort tid fatt stor
spridning och anvénds nu av 150 stidder (offentliga myndigheter) pa sex kontinenter, cirka 40
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mobility service providers (MSPs) och 24 mjukvaruféretag. Under 2019 flyttades dgandet av
MDS fran Los Angeles till den icke-vinstdrivande stiftelsen Open Mobility Foundation som
idag har ca 60 medlemmar. Bade offentliga och privata aktorer bli medlemmar i OMF. Enligt
OMF:s stadgar ar det styrelsen som slutgiltigt godkénner nya versioner av MDS och i styrelsen
har endast offentliga medlemmar rostratt.

Arbetet i OMF sker oppet, frimst pa GitHub och via arbetsgrupper som &r Oppna for
allmidnheten. Genom publicering och granskning av foreslagna kodandringar pa GitHub, kan
bade nyttor och nackdelar med en forandring undersokas tidigt i utvecklingscykeln.
Intresserade individer kan bidra till MDS genom att delta i aktiviteter som mjukvaruutveckling
eller i arbetsgrupper som fokuserar pa specifika fragor relaterade till OMFs uppdrag. De &r de
mest aktiva deltagarna som ocksa verkar ha mest paverkan pa utvecklingen av standarden.

Beslut om fordndring av specifikationen fattas forst i arbetsgrupperna dar konsensus
prioriteras. Funktioner som inte har bred konsensus hélls vanligtvis tillbaka och omarbetas.
Det finns en mekanism i OMF beslutsstruktur for att fatta beslut nar konsensus inte kan nas
men den har den hittills aldrig aktiverats i utvecklingsprocessen.

Tabell 1. Oversikt 6ver de fyra mobilitetsstandarderna

Nordic Public
Mobility Data General Transit Feed Transport Interface
Namn Specification (MDS) Specification (GTFS) NeTEx Standard (NOPTIS)
Ursprung och
aktuell
spridning US + internationellt US +internationellt EU+EFTA Norden
Uppsattning av APl.er Standard foér att Standarderna stodjer
for att hantera utbyta passagerar- sammankopplingen
datautbyte och Specifikation fér och driftsdata av delar inom ett
Anvandnings kommunikation av publicering av mellan olika trafikinformationssys
omrade policyer. transitdata. datorsystem. tem.
Stor spridning.
Transitland Anviands av stora
aggregerar  dataset delar av  svensk
150 stader, 40 fran  o6ver 2,500 kollektivtrafik och
mobilitetsféretag, 24 operatérer i éver 55 mer begransati andra
# anvandare mjukvaruféretag. lander. | FR, DE,NO, IT. nordiska lander
Utvecklingen stodjs
Den icke-vinstdrivande av den icke- Ags och foérvaltas av
stiftelsen Open vinstdrivande Movia, Skanetrafiken,
Mobility  Foundation stiftelsen Mobility CEN TC 278, Work Storstockholms
(OMF) med ca 50 DataFoundation med Group 3, Sub Group Lokaltrafik och
Agare medlemmar. ca 120 medlemmar. 9. Vasttrafik
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Nar en arbetsgrupp tagit fram en ny release och ar 6verens om att den ska ga framat, gar
andringarna genom en godkdnnandeprocess i fyra steg:

1. Arbetsgruppens styrkommitté (Working Group Steering Committee), som bestar av
OMF-medlemmar frén den offentliga och privata sektorn, granskar detaljerna i
andringarna och godkinner en utgivningskandidat.

2. Teknikradet (Technology Council), som mestadels bestir av medlemmar fran den
privata sektorn, utvirderar om utgdvan passar in i den stoérre visionen for OMF:s
tekniska ramverk och adresserar affarsbehov.

3. Forslag granskas av kommittéer for integritetsskydd och strategi (Privacy Comittee
och Strategy Committe).

4. Styrelsen (Board of Directors) granskar utgivningen for att sékerstilla att den ar
anpassad till stadens behov och policybefogenheter.

Figur 1 illustrerar separationen mellan vilka arbetsgrupper som ar publika och vilka som
endast inkluderar medlemmar. Medlemsbaserade arbetsgrupper ar de som ytterst tar beslutet
om fordndringar av standarden. En intervjuperson beskriver hur en avvigning mellan
oppenhet och behovet av att gé framaét i arbetet kan manifesteras: Pa GitHub kan forandringar
foreslas av princip vem som helst och niar som helst. Samtidigt organiserades i utvecklingsfasen
regelbundna telefonsamtal dar en kdrngrupp kunde arbeta igenom och ta fram forslag for
beslut. Att den privata sektorn involveras men att beslut antas av medlemmar fran den
offentliga sektorn ar en strategi for att se till att arbetet kan ga framat. Man stravar efter
konsensus men det finns inte krav pé enhallighet (jamfér med GTFS).

Figur 1. Organigram over OMF styrningsstruktur
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MDS Provider MDS City Curb Member
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Kélla: https://www.openmobilityfoundation.org/what-it-means-to-co-create-how-mds-is-developed-

as-an-open-standard
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4.2  General Transit Feed Specification (GTFS)

GTFS (General Transit Feed Specification) adr en dataspecifikation som tillater
kollektivtrafikforetag att publicera sina transitdata i ett format som kan konsumeras av en
mingd olika programvaruapplikationer. GTFS &r uppdelad i en statisk komponent som
innehaller information om exempelvis tidtabell, biljettpris och busslinjers geografiska
utstrackning, samt en realtidskomponent som innehaller ankomstforutsigelser,
fordonspositioner och driftstérningar.

GTFS har utan tvekan storst spridning av de standarder som jamfors i den har rapporten. Idag
anvinds GTFS-dataformatet av tusentals kollektivirafikleverantérer 6ver hela varlden. I
Sverige producerar Trafiklab (en tjanst som utvecklas och férvaltas av Samtrafiken pa uppdrag
av Sveriges regionala kollektivtrafikmyndigheter) en datauppsattning i GTFS som omfattar all
kollektivtrafik . GTFS-data anviands ocksi av en méangd tredjepartsprogram for ménga olika
andamal, inklusive reseplanering, skapande av tidtabeller, mobildata, datavisualisering,
tillganglighet, analysverktyg for planering och real-time.

GTFS har sitt ursprung i ett samarbete mellan staden Portlands trafikmyndighet (TriMet) och
foretaget Google dar syftet var att uttrycka TriMets transportdata s att det pa ett enkelt satt
kunde importeras till Google Maps. I december 2005 blev Portland den férsta staden som
fanns med i den forsta versionen av Googles "Transit Trip Planner". Fem andra amerikanska
stader gick med i samarbetet och dataformatet slapptes som Google Transit Feed Specification
12006.

GTFS slapptes som en 6ppen standard under en Apache2 licens. Vem som helst har tillgang till
dokumentationen och den kan anvindas i applikationer utanfor Googles produkter. Manga
myndigheter ville dock inte skapa en bild av att ge sina data uteslutande till Google och
utvecklare var ovilliga att utveckla en standard som hade Google i namnet. Namnet dndrades
darfor 2010 fran Google Transit Feed Specification till General Transit Feed Specification
vilket kraftigt minskade motstandet frin bade programvaruleverantorer savil som offentliga
aktorer.

Enkelheten i specifikationen och formatet har identifierats som en viktig framgangsfaktor.
Trots att tillvigagangssittet kritiserades som gammaldags var det enligt initiativtagarna en
medveten strategi att gora GTFS sa enkel som mojligt for att halla barridren for deltagande lag
s att dven mindre aktorer med firre resurser kunde g& med.

Ett GTFS-flode ar en samling av minst sex och upp till 13 CSV-filer i en .zip-fil. Tillsammans
beskriver de relaterade CSV-tabellerna ett transitsystems schemalagda operationer som
synliga for forare. Specifikationen ar utformad for att vara tillracklig for att tillhandahélla
reseplaneringsfunktionalitet, men ar ocks& anvandbar for andra applikationer som analys av
kollektivtrafikutforares servicenivier och andra allmidnna prestationsmatt.

Bland dataformaten for kollektivtrafik utmarker sig GTFS eftersom det utformades for att
mota specifika, praktiska behov for att kommunicera serviceinformation till passagerare, inte
som en uttémmande vokabular for att hantera operativa detaljer. Den ar designad for att vara
relativt enkel att skapa och lisa for bAde ménniskor och maskiner. Aven organisationer som
arbetar med mycket detaljerade data internt med standarder som NeTEx tycker att GTFS ar
anvandbart som ett sitt att publicera data for bredare konsumtion i resenirsapplikationer.
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Till skillnad frén europeiska standarder baserade p& Transmodel inkluderar GTFS endast
schemalagda operationer som ar avsedda att distribueras till allménheten. Den ar ocksa
begrinsad till schemalagd information och inkluderar inte realtidsinformation. Daremot kan
realtidsinformation relateras till GTFS-scheman enligt den relaterade GTFS Realtime-
specifikationen.

Utvecklingen av GTFS skedde initialt i ett litet samarbetsteam for att designa for en mycket
specifik anvandning. Resultatet slapptes fritt i en 6ppen standard dar vem som helst med ett
GitHub-konto idag kan bidra och engagera sig i GTFS “user community”. Anvandare har i dag
ingen uttalad stillning nar det giller att driva processen eller anta beslut. Men att GTFS initialt
byggdes kring ett riktigt anvandningsfall ses som en nyckel till dess vidare spridning.

Processen for forslag pa att utoka specifikationen och mgjliggora nya funktioner i GTFS ar den
mest 6ppna av de standarder som jamfors. Vem som helst kan skapa ett pull-request pa
https://github.com/google/transit som ocksa publiceras i relevant Google Group. Detta f6ljs
av diskussion av forslaget i minst 7 kalenderdagar. Innan omrostning bor minst en GTFS-
producent och en GTFS-anvindare implementera den foreslagna dndringen. Vem som helst
far rosta och forslaget antas om det rédder enhillighet ja dar minst 3 roster lagts. En av
personerna som intervjuats for studien har lyft att processen eventuellt dr for 6ppen och att
detta kan forsvara vidareutveckling. Kravet pa enhallighet gor att vem som helst kan stoppa ett
forslag. Detta ar att jamfora med MDS dar utvecklingen sker 6ppet men dar endast medlemmar
har rostratt och kravet ar pa konsensus och inte enhillighet.

Tabell 2. Oversikt 6ver de fyra mobilitetsstandarderna: finansiering och avgifter

MDS GTFS NeTex NOPTIS
Medlemsavgifter betalas Movia, Skanetrafiken,
Medlemsavgifter av de nationella Storstockholms
och filantropiskt standardiseringsorganen Lokaltrafik och
Finansiering  stod. Medlemsavgifter som deltar. Vasttrafik

Standardiseringsorgane
n tar ut medlemsavgifter
samt en avgift for tillgang

till specifikationer.
Kommissionen
Fri tillgdng. Inga finansierar experter for
licensavgifter for arbete med standarder
Tillgang  till immateriella Fri tillgdng under som utvecklas pa
standard rattigheter. Apache2 licens. begéran av EU. Fri tillgang.

4.3 NeTEx

NeTEx ir en europeisk standard for statiska data som &dgs och utvecklas av the European
Committee for Standardization (CEN). Den hanterar bland annat tidtabeller, héllplatser och
priser. Det dr en omfattande standard med mycket information vilket har gjort att manga
lander skapat egna, enklare NeTEx-profiler. Inom Norden anvinds en nordisk profil som
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uppfyller de behov som finns for de nordiska lindernas kollektivtrafik . Dokumentationen
kostar pengar och distribueras i Sverige av SiS .

NeTex har implementerats av kollektivtrafiken pa nationell niva i Norge och pé regional niva i
bl.a. Tyskland, Frankrike och Italien. Enligt Kommissionens delegerade forordning 2017/1926
ska NeTEx anviandas for att statiska tidtabellsbaserade data utbytas mellan de nationella
atkomstpunkterna med hjilp av CEN-standarden for datautbyte NeTEx. Medlemsstater far
dock fortsitta anvianda nationella standarder for transportdata for sin nationella verksamhet
samt anvianda oOversdttnings- och omridkningsmetoder for att uppfylla de europeiska
standardiseringskraven. Eftersom de flesta trafikforetag i Sverige inte har trafikdata enligt
NeTEx hjilper Samtrafiken till med att omvandla deras data till ritt format for att sedan
tillgangliggora det pa plattformen for 6ppna trafikdata, Trafiklab.

NeTEx bygger pa ett antal befintliga nationella standarder som VDV452(Tyskland), NePTUNE
(Frankrike), TransXChange (Storbritannien). En viktig aspekt ar att NeTEx &ar en del av en
overgripande referensarkitektur som uttrycks i CEN-standarden Transmodel .

I intervjuer och tidigare forskning nimns framst komplexiteten som ett hinder for
anvindandet av NeTEx (exempelvis bestar dokumentationen av NeTEx av Gver 2000 sidor
text). Aven med mer begrinsade nationella profiler kan komplexiteten utféra ett hinder for
engagemang (idag saknas exempelvis NeTEx for alla trafikslag utanfér den traditionella
kollektivtrafiken pad den nationella dtkomstpunkten, trots att den delegerade férordningen
kraver detta). En person som intervjuats namner att det saknas tillrackligt incitament for
implementering eftersom den del som det stills krav pa kan 16sas genom att insamlad data
omvandlas till ratt format. En annan person anser dock att 4ven om det hittills gatt relativt
langsamt kommer EU-lagstiftningen innebira att NeTEx kommer att fa storre spridning i
framtiden. I och med att dldre system behdver bytas ut kan fler aktorer komma att vilja nya
l6sningar som ar baserade pa NeTEx.

Utvecklingen av NeTEx sker i TC 278 Work Group 3, Sub Group 9 och foljer den europeiska
standardiseringskommitténs (CEN’s) normala process:

1. Foretag eller organisationer som &ar medlemmar i SIS (eller ett annat lands
standardiseringsorgan) kan ta initiativ till en standard. Om SIS bedomer att det finns
bredare nationellt intresse skickas forslaget vidare till CEN. Initiativet kan dven komma
frdn Europeiska Kommissionen i form av en begiran om standardisering.

2. Forslaget hamnar hos CEN’s Technical Board (TB) som maste acceptera uppdraget
innan arbetet kan paborjas. Det krivs intresse fran minst fem lénder. SIS undersoker
vilka intressenter som finns i Sverige.

3. Ett standardforslag tas fram. En teknisk kommitté (TC) far uppdraget att ta fram en
standard och tillsitter en sarskild arbetsgrupp (working group, WG), ett steg som kan
ta flera ar. Malet ar dock att det ska ta hogst tre ar fran det att uppdraget accepterats
till att en standard publiceras.

4. Den svenska spegelkommittén (SIS/TK) foljer arbetet i CEN. Deltagarna i
spegelkommittén kommer Overens om synpunkter och forslag och vem som ska
representera SiS i méten i grupperna pa europeisk niva. For att kunna delta och paverka
processen krivs att man dr medlem i den nationella spegelkommittén.

5. Forslaget skickas sedan ut pé remiss. Nar den tekniska kommittén har ett forslag gar
detta ut pa remiss till de nationella standardiseringsorganen (CEN enquiry). SIS
skickar ut remissen till deltagarna i den svenska spegelkommittén och numera
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publiceras alla forslag dven pa SIS webbplats. Nar spegelkommitténs medlemmar ar
overens skickas Sveriges synpunkter till CEN.

6. Remissvaren behandlas i den europeiska arbetsgruppen (CEN/TC/WG) som tar
stillning till de synpunkter och férslag som inkommit (en del accepteras, andra avslas).
En ny version av forslaget tas fram.

7. 7Den fardiga standarden Oversitts till engelska, tyska och franska. Forslaget skickas ut
pa om rostning diar de nationella standardiseringsorganisationerna i princip bara kan
rosta ja eller nej till forslaget (eller avstd).

8. Standarden faststills och publiceras. For standarder som ar framtagna efter en begiran
om standardisering av Europeiska kommissionen ska forst granskas och sedan citeras
i EU:s officiella tidning, EUT.

9. Vart femte ar kontrolleras standarden av den relevanta europeiska tekniska kommittén
samt de nationella spegelkommittéerna huruvida standarden behéver revideras. Om
man kommer fram till att standarden behover revideras borjar arbetet om i steg 3.

Standardiseringsprocessen i CEN ar en lang och omfattande process som kan ta manga ar att
genomfora. Den langsamma processen har darfor ofta fatt kritik for att den inte kan leverera
standarder i den takt som marknaden kraver. De fordelar som brukar lyftas dr att den formella
processen ger tid och mojlighet for alla intressenter att komma med synpunkter. Att
intressenter kan engagera sig pa nationell niva har sagts underlitta for mindre foretag att delta.
Kommissionen ger ocksd bidrag till organisationer som representerar konsumenter och
mindre foretag for att mojliggora deltagande.

Med tanke pa den avvagning som lyfts ovan skulle det kunna hiavdas att CEN:s process har valt
bred acceptans framfor snabbhet. Samtidigt framstar processen i jamforelse med MDS och
GTFS som mindre 6ppen. Det inte ar fri tillgang till standarden utan den méaste kdpas fran en
medlemsorganisation — &ven om NeTEx-schemat ar gratis att anvinda under en GPL-licens.
Det ar dessutom endast medlemmar som har full insyn och kan delta i processen. Slutligen kan
endast organisationer med europeisk hemvist kan delta i utvecklingen vilket gor att den ar
bortkopplad fran utveckling utanfér EU. Ett annat potentiellt hinder for engagemang ar att
vidareutveckling och dndringar maste ske i enlighet med Transmodel, vilket kriaver ingdende
forstaelse av helheten. Till skillnad fran MDS och GTFS som har specifika anvindarproblem
som ursprung ar NeTEx utvecklat mer top-down, nagon intervjuperson beskriver den som
alltfor akademisk”. Trots att den potentiellt kan ses som en tekniskt sett Gverlagsen standard
har NeTEx darfor fatt relativt liten spridning da den inte mo6ter marknadens behov.

CEN’s formaliserade process gor dessutom att den inte nédvandigtvis dr anpassad till att 16sa
problem som anviandare stoter pa nar standarden ska implementeras. Av intervjuerna framgar
att utvecklingen av NeTEx har skett i cykler dar processen initialt varit 6ppen for forslag och
synpunkter frdn anvindare men att den tidvis avstannat eftersom den varit beroende av
enskilda individer - ofta konsulter som finansieras av EU. I Norge sag man sig darfor tvungen
att ga vidare med att utveckla sitt system och chansa pa att dndringsforslagen skulle tas med i
revideringen av NeTEx. En liknande strategi har antagits av staden Amsterdam som beslutat
att driva utvecklingen av CDS-M och TOMP med forhoppningen om att en del av utvecklingen
kommer att tas upp av EU-kommissionen i framtiden. CEN har ett kontaktprogram med andra
initiativ och bland annat har man tagit hdnsyn till MDS i utvidgningen av NeTEx del 5 nir det
giller samarbete mellan offentlig sektor och privata aktorer. Man har i samarbete med Open
Mobility Data tagit fram en GBFS till NeTEx & SIRI mapping.

17



Tabell 3. Jaimforelse av mobilitetsstandarder: styrmodeller

MDS GTFS NeTex
Vem kan | Medlemmar i OMF men ockséd individer (pd | Vem som helst med ett GitHub-konto, dven | Medlemmar i de nationella
bidra? GitHub och i arbetsgrupper). enskilda individer. standardiseringsorganen i EU/EFTA.
Beslutsproce | Beslut om fordndringar fattas forst i | Vem som helst kan foresla en forandring genom att | Foljer CEN's standardprocess. Vem som helst
ss arbetsgrupperna. Sedan gir #ndringsforslag | skapa ett “pull request” pa GitHub. Darefter foljer | kan foresla forandringar men de ska officiellt
igenom en godkidnnandeprocess i tre instanser: | en diskussionsperiod pd minst 7 dagar. Innan | initieras av en medlemsorganisation eller fran
(1) Arbetsgruppens styrkommitté med OMF- forslaget kan gi till omrdstning ska minst en Kommissionen. Andringsforslag gir igenom
medlemmar frdn den offentliga och privata | leverantdr och en anvindare ha implementerat en godkdnnandeprocess med flera faser: (1
sektorn, (2) Teknikrddet med medlemmar | fordndringen. Omrostningsperioden ska vara | antagande av ny arbetspunkt (konsensus), (2)
framst fran den privata sektorn, (3) Styrelsen. = Oppen i minst 7 dagar. For att ett forslag ska antas | forslag antas pa arbetsgruppsniva (konsensus
kravs enhillighet och minst tre roster. bland WG-medlemmarna), (3) TC-sekreterare
och TC-ordférande godkidnner utkastet, (4)
CEN-medlemmar rostar och kommenterar.
Rostratt Bara offentliga organisationer som &r | I princip kan "vem som helst" med ett GitHub | De nationella standardiseringsorganen har
medlemmar i OMF har rostritt. konto rosta och alla roster vager lika. rostratt.
Beslutsordni | OMF styrelsen (offentliga aktorer) godkidnner @ For att ett forslag ska antas kriavs enhillighet och = En standard kan endast antas nér minst 65 %
ng nya versioner av MDS men privata aktorer har | minst tre roster. av de viagda riknade rosterna dr positiva. I
stort inflytande Over standardens fortsatta samtliga fall kravs ett dtagande fran minst fem
utveckling genom arbetsgrupperna. medlemsstater.
Transparens All utveckling sker via GitHub och via | All utveckling sker via GitHub och via Motesdokument och arbetsprocess ar

arbetsgrupper som ir 6ppna for allmanheten.

arbetsgrupper som ar 6ppna for allmédnheten.
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44  Nordic Public Transport Interface Standard
(NOPTIS)

Det ar oklart om NOPTIS-initiativet uppfyller samtliga av WTOs krav for ett internationellt
standardiseringsorgan, men den anses vara relevant for jamforelsen givet dess betydelse for
svensk kollektivtrafik.

Noptis (Nordic Public Transport Interface Standard) ar en standard som 4gs och forvaltas av
Movia, Skénetrafiken, Storstockholms Lokaltrafik och Vasttrafik. NOPTIS beskriver en
konsekvent uppsittning grianssnitt for att utbyta information om den planerade trafiken,
realtidshiandelser, dndringar och storningar. Liksom NeTEx foljer den Transmodel. Den
anvinds av stora delar av svensk kollektivtrafik.

NOPTIS togs fram pa initiativ av de fyra transportférvaltningarna med stod av Svenska
Bussbranschens Riksférbund (BR) och davarande Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF), i
syfte att underlatta utbyte av information mellan tekniska system inom den linjelagda
kollektivtrafiken. Den ar ett exempel av en reaktiv standard eftersom den ar baserad pa en
leverantors existerande l6sning. Tillgdngen till dokumentationen &r fri men Hogia ager
upphovsritten. Av intervjuerna framkommer att NOPTIS uppfyllde kraven for relevans. Den
kunde tas fram relativt snabbt och den breda implementeringen inom Sverige har stott
sammankopplingen av de olika delsystemen kollektivtrafiken. Daremot sd motverkade
kopplingen till ett visst foretag implementering av andra leverantorer. Det pagar inte langre
nagon vidareutveckling av NOPTIS.

5 Slutsatser

Trots att det rader enighet om fordelarna med gemensamma standarder sa kan vigen dit,
sjalva standardiseringsprocessen, ofta ses som en langsam och komplicerad process. Att MDS-
standarden pa relativt kort tid utvecklats och fétt stor spridning ar darfor intressant, och syftet
med den hir rapporten ar att genom jaimforande analys battre forsta vilka faktorer som kan
forklara detta jaimforelsevis snabba resultat. Det ar virt att understryka att avsikten alltsa inte
har varit att jimfora de olika standardernas tillimpningsomraden eller att utvardera deras
tekniska lamplighet for det svenska transportsystemet.

Utifran tidigare resultat i projektet, samt forskning kring kopplingen mellan standardisering
och innovation, kan vi forvinta oss att framgangsrika standardiseringsprocesser:

— fokuserar pa att 16sa verkliga problem,;
— lyckas ta fram en standard relativt snabbt;
— mojliggor for utbyte mellan olika aktorer.
Ett antal intervjuer har utforts for att validera dessa antaganden.

Problemlosning

En stor skillnad mellan GTFS och MDS 4 ena sidan och NeTEx och NOPTIS & andra sidan har
att gora med problemfokus. GTFS och MDS ér relativt smala standarder som tagits fram for
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att 16sa specifika anvindarproblem — i béda fallen ar standarden ursprungligen baserad pa en
16sning som tagits fram for en enskild stad (Portland respektive Los Angeles). NeTEx och
NOPTIS (giller aven SIRI och DATEX) som ju uttrycker en del av Transmodel har drag av det
som beskrivs i litteraturen som en forebyggande standard. En intervjuperson refererar istéllet
till NeTEx som en “akademisk” eller teoretisk” standard och till MDS som en mer pragmatiskt
driven standard. En risk med foregripande standarder ar att de inte tillgodoser marknadens
behov. Om en sddan standard gors obligatorisk finns en tendens att istéllet for implementering
16sa interoperabilitetsbehov genom att utveckla konverteringsverktyg, vilket har skett for
NeTEx.

Tidigare forskning och dven de personer vi intervjuat har pekat pa komplexitet och alltfor stor
omfattning som de storsta hindren for storre spridning av NeTEx. I jamforelse sa har
utvecklingsarbetet med MDS och GTFS utgatt fran ett mindre, specifikt problem dir man
sedan byggt pa komponenter och utvidgat i efterhand. En sddan inkrementell utveckling leder
inte till en koherent 6vergripande vision sdsom uttrycks i Transmodel, men har fordelen att
den ar mer tillginglig for enskilda aktorer for vilka endast en begriansad del av
transportsystemet ir relevant.

Snabb och agil process

En sldende kontrast mellan GTFS/MDS och NeTEx har att gora med utvecklingstakten dar
GTFS/MDS initialt togs fram i en snabb anvindardriven process — férst i en relativt liten grupp
men som senare 6ppnats upp for att maximera engagemang och spridning. NeTEx f6ljer CEN’s
utvecklingsprocess som &r betydligt langsammare b&ade initialt och nir det galler
uppdateringar. CEN har en revideringscykel vart 5:e vilket kan jamforas med MDS
releasehastighet: 17 mjukvaruversioner (slapp) mellan sept 2018 - nov 2021.

Nar utvecklingen pd marknaden sker snabbt krivs snabbare standardiseringsprocesser. Det
pagar sedan flera artionden en debatt pa EU-nivA huruvida det europeiska
standardiseringssystemet (géller dven ISO) ar lampat att utveckla digitala standarder.
Kommissionen har uppmanat ESO:erna att bli snabbare men det finns en grians for hur mycket
processen kan dndras utan att grundlidggande principer ges upp.

Oppenhet

De fyra standarderna har olika typer av styrmodeller och implementerar 6ppenhet och
transparens pa olika sitt. Det ar fraimst medlemmar som kan bidra till utvecklingen av NeTex
medan vem som helst med ett GitHub-konto, dven individer, kan bidra till MDS och GTFS.
Dock krivs det en bred acceptans for att en forandring av GTFS ska antas och nar det géller
MDS har endast medlemmar rostriatt. Nar det kommer till NeTex ar ribban for deltagande
hogre: endast medlemmar i ett nationellt standardiseringsorgan i antingen EU- eller EFTA-
ldnder bidra. Deltagare méste dven vara juridiska personer. Frén Sverige ar det medlemmar i
Svenska institutet for standarder (SIS) som kan delta. Samtidigt som medlemskap kan ses som
exkluderande har t.ex. NeTex en rad mekanismer for att inkludera till exempel
konsumentorganisationer och organisationer som foretrader sma och medelstora foretag (som
annars kanske inte hade varit aktiva i utvecklingen). NeTEx har dven samarbetat med andra
initiativ.
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6 Rekommendationer

I uppdraget fran Trafikverket ingér att RISE ska ge rekommendationer for det svenska
transportsystemet. Liksom i tidigare delar av projektet har foljande utgadngspunkter hafts i
atanke:

— En digital infrastruktur saknar egenvirde. Virdet av en digital infrastruktur ligger i stéllet i att
den skapar majligheter for myndigheter, privata foretag och medborgare att skapa andra
virden

— En digital infrastruktur ir ett komplext system dér ingen enskild aktor har kontroll 6ver alla
ingdende system

— En digital infrastruktur stéller krav pd kommuner att integrera sina egna system med externa
aktorers.

Vidare har foljande principer fran Trafikverkets Fardplan beaktats:

— Krav for den digitala infrastrukturen bor samordnas och ta hénsyn till standarder och regler for
anvindande, dgande, integritetsaspekter med mera.

— Trafikverket bor verka for att péverka utformningen av internationella, europeiska och
nationella regelverk och standarder, s& att de blir teknikneutrala och samtidigt ger béttre
forutsattningar for hdgre utvéxling av digitaliseringsarbete.

Av studien framgéar att Trafikverket bor vara medveten om och forhalla sig till bade a) ett
reviderat ITS-direktiv med utvidgade tillimpningsomridden och fortsatt prioritering av
europeiska standarder, och b) fortsatt hog innovationstakt inom kollektiv mobilitet dar
forandringar kan ske snabbt och dir offentliga aktorer behover integrera sina system med
externa aktorers for att kunna skapa virden sdsom forbattring av transporttjanster och
underlittandet av regelefterlevnad.

Utvecklingen av europeiska standarder som NeTEx tar ldng tid och den breda omfattningen
forsvarar implementeringen for de flesta aktorer (de kollektivforetag som i dag implementerat
NOPTIS bor dock i framtida digitala 16sningar implementera den nordiska profilen av NeTEx).
En rimlig forvantning ar darfor att det svenska transportsystemet kommer att behova ta
stillning till forandringar dar europeiska standarder inte kan verka som medkrafter for
digitaliseringsarbetet. En praktisk 16sning kan darfér vara att uppmuntra anvindandet av
alternativa standarder som MDS for att undvika lokala 16sningar. Konverteringsverktyg kan
sedan anvindas for att omvandla data till ratt format f6r rapportering pa europeisk nivéa (vilket
redan sker i dag). Parallellt 4r det mojligt att arbeta proaktivt for att uppmuntra att europeisk
standardisering narmar sig internationell standardisering och att internationella standarder
beaktar europeiska krav.

Rekommendation 1: Oka engagemanget i internationella
standardiseringsinitiativ

Utover nuvarande engagemang i SIS foreslas Trafikverket 6ka sin kunskap kring och dven
aktivt delta i internationella standardiseringsinitiativ. Sverige kan pa sa satt dra lardomar fran
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andra lander och vilja teknikneutrala 16sningar istdllet for ad hoc-16sningar och darmed
motverka inlasning till specifika leverantorer.

Trafikverket bor i sitt engagemang:

— Premiera 6ppna, problemfokuserade processer som dven involverar kommersiella aktorer.

— Arbeta samordnat med europeiska eller nordiska partners for att sdkerstélla att specifika behov
aterspeglas i internationella standarder. Ett konkret exempel &r GDPR, men framtida europeisk
lagstiftning inom exempelvis Al kan ocksd komma att stélla sdrskilda krav. Férdelen med 6ppna
processer dr att de mojliggor for sddan vidareutveckling.

Rekommendation 2: Samarbeta for att framja koordinering mellan
internationella och europeiska standarder

Vad giller framtida EU-lagstiftning ar det en rimlig forvantning att eventuella utokade krav pa
rapportering av data enligt europeiska standarder som NeTEx och SIRI kommer att gilla for
de nationella dtkomstpunkterna. Har finns det mdjlighet att knyta kontakter med offentliga
aktorer i andra medlemslidnder for att sdkerstélla att utvecklingen av europeiska standarder
tar hansyn till existerande standarder som har stor spridning och att det utvecklas verktyg for
att omvandla data fran dessa till kravstillda europeiska format.

Rekommendation 3: Regionala Kollektivtrafikmyndigheter bor pa sikt
implementera NeTEx

De aktorer som i dag har tekniska I6sningar som implementerar NOPTIS bor, i takt med att
digitala system ersitts, kravstilla utifran NeTEx.
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