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1 Inledning

1.1 Inriktning pa denna analys

Forskningsverksamheten vid K2 inriktar sig mot fem omraden samt tre s.k.
strategiska case: Effektiva bytespunkter, Regional superbuss, samt Integrerade
Mobilitetstjanster. Avdelningen Design & Human Factors vid Chalmers tekniska
hdgskola har, i samverkan med RISE Viktoria, fatt i uppdrag att genomféra
systematisk omvarldsbevakning av omradet Integrerade Mobilitetstjanster utifran
ett brett, kollektivtrafikrelaterat perspektiv. Malet ar 6kad forstaelse for hur
omradet utvecklas. Analysen ska sarskilt beakta hur utvecklingen bidrar till eller
motverkar transportpolitiska malsattningar, speciellt malsattningen att andelen
som reser med kollektivtrafik, gang och cykel ska oka.

Denna analys utgor den andra analysen i denna serie.

1.1.1 Bakgrund

Sedan introduktionen av begreppen Mobility-as-a-Service (Heikkila, 2014) och
Kombinerad Mobilitet, har begreppen fatt stor spridning, inte bara inom
kollektivtrafik, hallbara stader och akademiska kretsar, utan aven inom ITS-
(Intelligent Transport Systems) och fordonsindustrin.

| Omvarldsanalys 1:2016 (Karlsson, 2016) gavs en bakgrund till begreppen och
olika perspektiv pa vad MaaS/kombinerad mobilitet ar. Bakgrunden gjorde ocksa
tydligt att rollkartan i detta maojliga framtida tjansteekosystem (se avsnitt 2.2 for
vidare forklaring) annu inte definierats i sin helhet. Det finns darfor idag utrymme
for aktorer att bidra till olika delar av MaaS-tjansten och ta olika roller. Nagra av
de roller som diskuterats berors senare i denna analys.
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2 Begrepp

For att lattare forsta olika nyanser av MaaS och Kombinerad mobilitet, diskuterar
analysen initialt begrepp som ar vasentliga i sammanhanget, men som ocksa kan
tolkas olika och ha olika definitioner.

2.1 Plattformar — en bakgrund

Begreppet plattform anvands ofta for att samlat beskriva de tekniska
forutsattningar som maste finnas pa plats for att mobilitetstjanster skall kunna
produceras, levereras och konsumeras. Ibland ges begreppet ett stérre omfang,
som en beskrivning av en organisatorisk eller fysisk entitet for att skapa
forutsattningar for t.ex. samverkan kring kombinerad mobilitet. | den har analysen
avses de tekniska forutsattningarna nar begreppet plattform anvands'.

Inom plattformslitteraturen finns tva dominerade perspektiv: det industri—
ekonomiska och det tekniska (Gawer, 2014). Det industriekonomiska
perspektivet (Eisenmann, Parker, & van Alstyne, 2006, Evans, Hagiu, &
Schmalensee, 2006, Rochet & Tirole, 2006) betraktar plattformar som grunden till
flersidiga marknader. | denna forskning ses plattformar som vardeskapande
genom att agera "kopplingen” mellan exempelvis tredjepartsaktorer och
slutanvandare. Ett exempel pa det industriekonomiska perspektivet ar att
betrakta operativsystem som kopplingen mellan utvecklare (en tredjepartsaktor)
av smartphoneappar och anvandarna av tillampningarna. Typiska
forskningsfragor behandlar hur 6ppen plattformen bér vara for att mesta méjliga
innovation ska uppsta samt hur plattformsagare kan fa marknaden pa
plattformens bada sidor att vaxa. Det tekniska perspektivet ser istéllet plattformar
som en grundplatta fér innovation (Baldwin & Woodard, 2011, Ulrich, 1995,
Krishnan & Gupta, 2001). Med denna grundplatta som bas kan sedan
tredjepartsutvecklare utveckla olika varianter av tillampningar mot ett visst
kundsegment. Med ett tekniskt perspektiv pa operativsystem kommer fragor kring
exempelvis operativsystems arkitektur att hamna i fokus, och hur denna
arkitektur mojliggor for externa aktorer att skapa innovativa applikationer for
anvandare samtidigt som plattformsagaren kan starka sin position pa
marknaden.

' De tekniska forutsattningarna har dock en mycket stark koppling till det sammanhang de skapas
inom, ex. lagstiftning, policy, organisationers strategier etc.
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2.2 Plattformar, ekosystem och industriarkitekturer

| tidiga studier av plattformar fanns typiskt en tydlig saljare och en tydlig kopare.
Ett exempel pa en sadan plattform ar TV-spelkonsoler med spelutvecklare
(séljare) och anvandare (kpare). | takt med en 6kad grad av digitalisering malas
dock en mer komplex bild upp kring innovation med plattformar som bas. —
innovationsekosystem (Adner & Kapoor, 2010, Nambisan & Sawhney, 2011,
Dougherty & Dunne, 2011). | sddana ekosystem samverkar langt fler aktérer och
de har ofta mindre formella relationer med ex. plattformsagaren. Ett exempel pa
sadana mindre formaliserade relationer i ett innovationsekosystem ar plattformen
trafiklab.se dar en utvecklare endast genom att ange basala personuppgifter far
tillgang till data och tjanster kring kollektivtrafiken. Plattformar i
innovationsekosystemsammanhang brukar benéamnas industriplattformar (Gawer
& Cusumano, 2014) givet deras stora inverkan pa omgivande aktorer. Att skapa
en industriplattform ar dock utmanande. Enligt Gawer och Cusumano (2008)
kravs bade att plattformen tillhandahaller en teknisk funktionalitet som ar absolut
nddvandig for en stor del av ekosystemet och att den ar férhallandevis enkel att
koppla upp sig mot och utveckla produkter pa. | den har analysen ser vi MAAS-
plattformen som en industriplattform.

Industriplattformar ar ocksa tatt kopplade till industriarkitekturer (Jacobides,
Knudsen, & Augier, 2006). Industriarkitekturer kan sagas vara det de-facto
ramverk som bestammer hur arbetet fordelas mellan olika aktorer och hur
intakter fordelas i industrins vardekedja. | mogna industrier ar dessa givna men
nar branscher utsatts for yttre forandringar genom exempelvis nya teknologiska
framsteg eller avregleringar I0ses ofta befintliga industriarkitekturer upp for att
ersattas av nya.

2.3 Modularitet for fordelning av arbete

En egenskap som kannetecknar plattformar ar att de bygger pa modulara
arkitekturer (Sanchez & Mahoney, 1996). Det innebar att plattformar bestar av en
genomtankt struktur av olika moduler dar varje modul har ett uttalat ansvar som
kapslas in bakom ett enkelt granssnitt (Baldwin & Clark, 2000). Ett exempel ar de
reseplaneringstjanster for tredjepartsutvecklare som tillhandahalls pa trafiklab.se.
Dar behover endast ange de platser mellan vilka resan ska ske, samt vid vilken
tidpunkt resan ska genomforas och tjansten svarar med Iampliga reseforslag.
Den komplexa algoritm som hanterar att ta fram den basta resan givet
exempelvis planerad trafik, bytestider och storningar i trafiken, kapslas in bakom
det enkla granssnittet. En modular arkitektur ger tva huvudsakliga fordelar for
plattformsagaren (Baldwin & Clark, 2000):
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1. Plattformen och det omgivande ekosystemet far farre och mindre
komplexa inbordes beroenden. Det gor att de olika parterna kan designa
sina system med hogra grad av autonomi och med mindre behov av
koordinering. Exempelvis skulle reseplaneringsmotorn for trafiklab.se
kunna bytas ut utan att det dvriga ekosystemet paverkas.

2. Det ger plattformsagaren en mojlighet att bestdmma bade hur och vem
som kan utfora olika utvecklingsaktiviteter.

Det senare — d.v.s. hur arbetsfordelningen mellan tredjepartsinnovatorer och
plattformsagaren ska ske — ar ofta omtvistat (Eaton, Elaluf-Calderwood,
Sgrensen, & Yoo, 2015). Detta galler sarskilt i framvaxande branscher dar
industriplattformar annu inte etablerats (Cacciatori & Jacobides, 2005). Den
springande punkten handlar typiskt om hur det varde som skapas hos
slutanvandaren ska fordelas i termer av intakter mellan plattformsagare och
externa innovatdrer (West, 2007). Befintlig forskning pekar pa tva viktiga delar
som utgor ett dvertag for plattformsagaren:

1. Plattformsagaren genomfor typiskt transaktionen mellan extern innovator
och slutkund (Boudreau & Lakhani, 2009). Exempelvis genomfor Apple
genom AppStore transaktionen da en anvandare képer en iOS-tillampning
av tredjepartsutvecklare. Apple tar da 30% av det totala beloppet for att
genomfora transaktionen.

2. Tredjepartsutvecklaren ar beroende av att plattformsagaren inte
implementerar den funktionalitet som gor tredjepartsapplikationen unik.
Det innebar att om en tredjepartsfunktionalitet blir alltfor popular kan
plattformsagaren integrera sadan funktionalitet i sin egen plattform och
konkurera ut tredjepartsutvecklarens tjanst. Ceccagnoli, Forman, Huang,
och Wu (2012) visade exempelvis i sin studie av
affarssystemsleverantoren SAP:s ekosystem att de tredjepartsaktorer som
skyddat sin innovation med nagon form av IP bade var mer angelagna att
delta i SAP:s ekosystem och mer Idnsamma oOver tid. Forfattarna visade
att detta samband berodde pa att dessa féretag var skyddade mot att SAP
skulle implementera tredjepartsaktorens funktionalitet i sin plattform
genom sitt IP.
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3 Exempel pa plattformar och roller inom Maa$S

| avsnittet redogor vi for tre olika exempel pa tankta och existerande
industriplattformar och tillhdrande industriarkitekturer.

3.1 Samtrafiken Swedish Mobility Program

| rapporten "Forarbete Swedish Mobility Program”2 (Laurell, 2017) undersoks hur
kollektivtrafikbranschen behdver omformas for att mota framtidens behov kring
kombinerad mobilitet. Rapporten ger ocksa forslag pa vilka huvudsakliga
ansvarsomraden en industriplattform behdver innehalla samt den rollférdelning
som blir ett resultat av plattformen

3.1.1 Roller

| rapporten beskrivs tre olika roller vilka ses som grundlaggande for en
industriarkitektur rorande kombinerad mobilitet.

- Producent: De aktorer som levererar de fysiska mobilitetstjansterna.
Sadana tjanster kan vara kollektivtrafik, taxi, hyrbil etc.

- Integrator: Den/de aktor(er) som tekniskt och avtalsmassigt integrerar
mobilitetstjansterna till den saljande parten.

- Saljande part: Den aktor som genomfor sjalva affaren med slutkunden.
Detta kan ske pa en mangd satt, exempelvis som enskilda resor eller
biljetter, men ocksa i mer férpackade tjanster som exempelvis
abonnemang.

3.1.2 Plattform

Da rapporten har fokus pa rollférdelning ges ingen djupare beskrivning av de
moduler som skulle inga i integratérens tankta industriplattform (se Figur 1). Det
poangteras dock att denna del bor innehalla féljande dvergripande funktionalitet:

o Affarsmassig integration. Detta innebar att plattformen tillhandahaller ett
"generalavtal” som saljande och producerande part kan valja att teckna vid
ev. samarbete. Tanken med avtalet ar att ge bade saljande och
producerande parter tillgang till ett férsaljnings- respektive producentutbud
genom minimala administrativa kostnader.

2 Tidigare "Vitt papper”
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e Teknisk integration®. Detta innebér att plattformen tillhandahaller
forenklande tekniska granssnitt for saljande part mot producerande part.
Genom dessa granssnitt ska saljande part kunna sdka, kombinera, salja,
distribuera, validera och avrakna hela det utbud som producerande parter
tillhandahaller via integrationsplattformen
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Figur 1 - Rollkarta kombinerad mobilitet (Laurell, 2017 sid 4)

3.2 MaaS - Defining the framework

| rapporten "Mobility as a Service - Describing the framework” (Holmberg,
Collado, Sarasini, & Williander, 2016) syntetiseras erfarenheter fran fler
pilotprojekt som bedrivits inom kombinerad mobilitet.

3.2.1 Roller

Aven om rapporten har flera likheter med Laurell (2017) tar Holmberg et al.
(2016) huvudsaklig utgangspunkt i rollerna fran ett mer kommersiellt MaaS-
perspektiv. Foljande roller identifieras i rapporten:

- Mobility service provider. En roll som motsvarar Producent i Laurell
(2017) och inkluderar aven kollektivtrafiken, aven om kollektivtrafiken

® Detta benamns som "Nationell atkomstpunkt/integrationsplattform” i rapporten
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beskrivs ha en sarskild producentroll (se avsnitt 3.5.1, Public Transport
nedan for en utforligare forklaring)

- MaasS operator. Den roll som forpackar och formedlar sluttjansten till
kunden, och dessutom har en avtalsmassig samt betalningsrelationen till
resenaren.

- Maas platform provider. Detta avser rollen som leverantor av en
teknikplattform som binder samman MaaS operator och Mobility service
provider. MaaS platform provider skiljer sig fran integratérsrollen, da rollen
endast avser teknisk integration mellan producent och saljande part.
Denna roll kan innehas av flera aktorer:

o | vissa fall kan en aktor som forpackar och formedlar MaaS-tjanster
ocksé utveckla en egen teknikplattform och darigenom ha tva roller.

o Rollen kan ocksé innehas av en tredje part — en
plattformsutvecklare — som erbjuder samma tekniska plattform till
flera MaaS operatorer. Tredjepartsplattformen kan darigenom
sanka troskeln flera MaaS-tjanster till ett konkurrenskraftigt pris da
utvecklingskostnaden delas mellan MaaS-operatorer.
Affarsmodellen i sadana relationer kan se ut pa flera satt, t.ex.
transaktion- eller prenumerationsbaserad vilket potentiellt sdnker
troskeln ytterligare genom okad riskspridning.

3.2.2 Plattform

Holmberg et al. (2016) har fokus pa roller och for darfor inte fram konkreta forslag
pa plattformsarkitekturer. Dock diskuterar rapporten hur industriplattformens
utformning i stort ar beroende av vilken roll som kollektivtrafiken valjer att ta.

3.3 Business and operator models for MaaS

| rapporten "Business and operator models for MaaS” (Konig, Eckhardt, Aapaoja,
Sochor, & Karlsson, 2016) syntetiseras tidigare forskning inom omradet,
expertintervjuer samt fallstudier for att beskriva affarsmodeller, roller samt
vardekedjor.

3.3.1 Roller
Konig et al. (2016) beskriver roller snarlika med de i Holmberg et al. (2016):

- Transport Service Provider: Kan likstallas med Producent och Mobility
Service Provider i tidigare exempel, d.v.s. den roll som levererar de
fysiska transporttjansterna.

- Reseller/MaaS operator: Kan likstallas med saljande part samt MaaS
operator och avser den som formedlar tjansten till kunden.
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- Mobility Service Provider: Den som forser saljande part med mobila
tjanster sasom biljettering, betalning etc. Motsvarar Maa$S platform
provider*

3.3.2 Plattform

Da Konig et al. (2016) fokuserar pa roller, affarsmodeller och vardekedjor ges
inga forslag pa plattformsarkitekturer. Daremot pekar rapporten pa att MaaS kan
astadkommas i olika typer av rollkonfigurationer vilka i sin tur skulle krava skilda
industriplattformar.

3.4 Mobility as a Service in the UK

| rapporten “Mobility as a Service - Exploring the Opportunity for Mobility as a
Service in the UK” (Catapult, 2016) undersoks hur Maa$S skulle kunna
implementeras i Storbritannien. Rapporten kartlagger bade nédvandiga
policyférandringar, kundefterfragade tjanster samt affarsmodeller. Det som gor
gor rapporten sarskilt intressant ur ett plattformsperspektiv ar att den, baserat pa
en litteraturgenomgang samt input fran nyckelaktorer, foreslar en
referensarkitektur for en MaaS-plattform.

3.4.1 Roller

Rapporten har en tydligare teknisk utgangspunkt och féreslar tre viktiga roller
(utdver kunder) i en industriarkitektur for MaaS.

- Transport Operator: Kan likstallas med delar av Producent och Mobility
Service Provider i tidigare exempel, d.v.s. den roll som levererar de
fysiska transporttjansterna. Dock sarskiljer rapporten mellan det bolag
som faktiskt utfor tjansten (ex. en privat operatdr) fran den som ansvarar
for extern dataleverans (ex. en regional kollektivtrafikmyndighet)

- Data Provider: Den roll som mgjliggor att data kan skickas mellan
operatoren och Maa$S Provider (se nedan). Forutom att Data Provider
tillgangliggor data som foljer standardiserade format kan dennes marknad
besta i att vara en samlande atkomstpunkt for data kring transporter (ex.
parkeringar, realtidsinformation kring pagaende trafik och tidtabeller)

- MaasS Provider: Den typ av aktor som skapar och saljer slutkundens
varderbjudande men ocksa forser slutkunden med mobila tjanster sdsom
biljettering, betalning etc. Detta ar en storre roll an vad som beskrivs i de

* Notera att begreppet Mobility Service Provider har olika betydelser i (Holmberg et al., 2016) och
i (Konig et al., 2016).
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tidigare namnda rapporterna och motsvaras av bade MaaS Operator och
MaaS Platform Provider i Holmberg et al. (2016).

3.4.2 Plattform

Catapult (2016) ger en Oversikt kring de moduler som kravs for att realisera
MaaS genom hela vardekedjan. De delar som ar specifika for MaaS bor enligt
Catapult (2016) hanteras av rollen MaaS Provider. Rapporten identifierar ett antal
moduler som en MaaS-plattform behéver innehalla, t.ex. reseplaneringsmotor,
hantering av betalningsmedel, fakturering, efterfrageanalys och analyser av
anvandning. Aven om modulernas funktionalitet beskrivs inte i detalj ges en
schematisk oversikt i ‘Catapult (2016, p.19).

3.5 MaaSterplan

Rapporten “Project MaaSterplan. An implementation pre-study” (Ericsson,
UbiGo, & RISE_Viktoria, 2016) anvander pilotstudien med UbiGo tillsammans
med existerande best practices for att bekriva hur MaaS skulle kunna
implementeras pa en internationell niva. Bland annat behandlas roller,
institutionella barriarer, referens—arkitektur for MaaS-plattformar samt de
anvandningsfall som MaaS skulle behdva innefatta.

3.5.1 Roller
Ericsson et al. (2016) identifierar fyra roller:

e Combined Mobility Service Provider (CMSP) samt Combined Mobility
Service Operator (CMSO). Denna roll utmalas i rapporten som for central
for MaaS vardeerbjudande och kan likstallas med saljande part i Laurell
(2017), Maas Operator i Holmberg et al. (2016) samt Reseller/MaaS
operator i Konig et al. (2016). Rapporten gor dock en geografisk
uppdelning mellan CMSP och CMSO dar CMSP ar den centrala
organisationen som hanterar det overgripande vardeerbjudandet och
CMSO istallet hanterar de lokala implementationerna. Rapporten menar
ocksé att mer lokala aktorer inom kollektivtrafik kan agera CMSO.

e Mobility service providers (MSP). De aktorer som utfor transporttjanster
—med undantag fran kollektivtrafikaktdrer. Dessa andra kan vara aktorer
inom taxi, hyrbil, cykeluthyrning, bilpooler etc.

e Public transport (PT). Aven om kollektivtrafiken ocksé &r en utférare av
transporttjanster menar Ericsson et al. (2016) att denna behdver hanteras
separat givet sin sarskilda stallining i samhallet. Dels ar kollektivtrafiken
den klart dominerade utféraren av transporttjanster och dels en offentlig
verksamhet som subventionerar anvandandet av sin transporttjanst.

10
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o Platform service provider (PSP). Kommersiella plattformsutvecklare som
kan tillhandahalla den industriplattform som kravs for att driva tjanster
inom MaaS. Rollen motsvarar Maa$S platform provider i Holmberg et al.
(2016).

3.5.2 Plattform

| rapporten ges en 6versikt 6ver de moduler som kravs for att realisera MaaS. Till
skillnad fran Catapult (2016) tar inte Ericsson et al. (2016) med moduler som
ligger utanfér PSP:s roll. En schematisk bild éver de ingaende modulerna ges i
Figur 2 nedan.

User Services

Resource Inventory
Service

User Service Support Services

Service Provider

Regulations
clavacls Back-office

Mobility Service Specific Services . . Public transport
Service Roaming

Services

Ride Sharing Floating car - Floating bike rental
Carpool
Parking Sharing

Taxi

Car Sharing

Rental car

Figur 2 - Innehall MaaS-plattform (Ericsson et al., 2016, p. 20)
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4 Overvaganden kring en svensk industriarkitektur for
Maa$S

Omradet Kombinerade Mobilitetstjanster (KM) och Maa$S ar i sin linda, och
varken aktors- eller rollkarta har annu institutionaliserats. Vilken aktor som kliver
in i vilken roll kommer darfor ha stor paverkan pa vilket satt omradet kommer att
utvecklas.

Kombinerade mobilitetstjanster uppfyller kriterierna for en tvasidig marknad (jfr.
Eisenmann et al., 2006, Evans et al., 2006, Rochet & Tirole, 2006). Tjanster som
Spotify, Hotels.com, Airbnb ar exempel pa plattformsbaserade digitala tjanster
dar plattformen i sig ger kunder tillganglighet till ett rikare erbjudande, och
innehallsleverantorer tillgang till fler kunder. Utmaningen i att skapa en sadan
fungerande tvasidig marknad ar dock att en framgangsrik tjanst bade kraver
manga attraktiva erbjudanden for att attrahera kunder, och p4d samma satt kraver
plattformen manga kunder, for att attrahera tjansteerbjudande att inga i tjansten.
For att plattformen skall lyckas kravs tillrackligt mycket och attraktivt innehall for
att kunderna skall ansluta sig, och tillrackligt manga kunder for att
innehallsleverantdrerna skall ansluta sig. Detta kan narmast beskrivas som en
"honan-och-agget’-problematik. En vanlig strategi vid etablerandet av plattformar
for tvasidiga marknader ar darfor att det genomférs en "seeding” av nagon sida
av plattformen for att Oka attraktiviteten kring att ansluta sig (Eisenmann et al.,
2006). Detta kan exempelvis ske genom att priset for slutkunden rabatteras eller
att man skapar ytterligare affarsmassiga incitament for tjansteutvecklare.

Inom KM-omradet i Sverige har fokus legat pa att skapa incitament for
tjiansteutvecklare. Kollektivtrafiken ar en nyckelaktor for att skapa MaaS-tjanster
och just nu pagar darfér ett omfattande arbete inom kollektivtrafikbranschen for
att hitta modeller for att mojliggdra MaaS®. Givet den tidigare givna bakgrunden
ser vi tva huvudsakliga strategier som branschen kan anamma.

1. Kollektivtrafikbranschen tillhandahaller en plattform som maojliggor
forsaljning av resor som spanner éver manga transportslag. Detta
motsvarar det forslag som ges i Laurell (2017).

2. Kollektivtrafikbranschen tillhandahaller en plattform som endast tacker
kollektivtrafikresor. Detta motsvarar den approach som beskrivs av

® Laurell (2017) ar ett omfattande exempel pa detta
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Holmberg et al. (2016) och Ericsson et al. (2016) med fokus pa att istallet
gora kollektivtrafiken kombinerbar

| ett sadant 6vervagande ar avvagningen mellan offentliga och privata aktorers
roller vasentlig. | det fall kollektivtrafikbranschen tar ett storre ansvar for
integration mellan transportslag i sin plattform, kan det innebara att utrymmet for
privata aktorers innovation minskar (jfr. Ceccagnoli et al., 2012). Pa samma satt
kan ett for litet atagande fran offentliga aktérer innebara for stora hinder och
risker for privata aktorer, vilket kan hindra utvecklingen (jfr. Gawer & Cusumano,
2008).

Hojd och Bredd i plattformar

—
o A "\:"d‘d__;_“‘;‘__-’ﬁ" %“"\h
un
e
{
Integrator
Producent | | | !

Kollektivtrafik Hyrbil/Bilpool Taxi RideSharing
Figur 3 KM-roller och plattformar, RISE Viktoria

Samtrafikens uppdrag fran sina agare (RKM och privata aktérer)6, att
tillhandahalla integrationsmagjlighet mot RKM:ers utbud och tjanster (gula ringen),
ar en mojliggorare for saljande parter att kunna erbjuda kombinerade
mobilitetstjanster. Om det offentliga dessutom agerar integrator for andra
kommersiella mobilitetstjanster (den réda ringen i Figur 3), da kan detta a ena
sidan fungera som en troskelsankare, men samtidigt riskera att konkurrera med
de tredjepartsaktorer som samtidigt ar tankt som deras kunder.

4.1 Funktionella behov for olika roller

6 https://samtrafiken.se/2017/03/22/samtrafiken-och-vasttrafik-satsar-pa-framtidens-resande/
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| en framvaxande industriarkitektur kan séljande part beskrivas ha en Business-
to-Consumer (B2C) roll med uppgiften att formedla tjanster till slutkund. For detta
behodvs da funktioner som anvandargranssnitt (t.ex en app), CRM-funktioner
(kundrelationer), kund- och leverantorereskontra, clearingfunktioner etc. (se t.ex.
Catapult, 2016, Ericsson et al., 2016). Denna funktionalitet motsvarar den grona
ringen i Figur 3. En sadan plattform behdver dessutom mdjlighet att integrera
ytterligare mobilitetstjanster baserat pa standards och API-specifikationer.

Integratérsrollen i Figur 4 har istallet en Business-to-Business-roll (B2B) och
behdver mojliggdra transaktioner mellan ingaende parter, som exempelvis
bokning, betalning (clearingfunktion) och utstallande av biljetter.

Producenterna av mobilitetstjanster behdver a sin sida ha méjlighet att exponera
sina affarsprocesser digitalt via en central industriplattform, alternativt
tillhandahalla egen integrationsplattform (inkl. betalning, clearing etc.).

SP User Interface (App)

SP Back office & Business Logic

SALJANDE PART

SP Integration (bokning, biljett, betalning)

Producent Integration (bokning, biljett,
betalning)

PRODUCENT INTEGRATOR

Figur 4 - Plattformsfunktioner fér olika roller

Detta betyder att det olika funktionalitet som kravs fran en teknisk plattform,
beroende av vilken roll som aktoren innehar. Nar det uttrycks att en aktor avser
att utveckla en plattform for kombinerade mobilitetstjanster, kan det darfor ge
utrymme for tolkning och osakerhet bland marknadens aktorer.

En plattform for att endast tillgangliggora kollektivtrafikens utbud (den gula ringen
i Figur 3), kraver en annan plattformsdesign an en integrationsplattform for
samtliga typer av mobilitetstjanster (Marknadsplats for Mobilitetstjanster, Mobility
Marketplace). Befintliga studier kring framgangsfaktorer for en industriplattform
pekar pa vikten av att |6sa viktiga affarsproblem bland tredjepartsutvecklare
(Gawer & Cusumano, 2008). Detta gor att plattformsdesignen fran respektive
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part behdver utga fran tredjepartsaktorers identifierade behov for att bli
framgangsrik. Behov som redan ar identifierade och som ar flaskhalsar i arbetet
med att skapa MaaS-tjanster ar mojligheten att salja kollektivtrafikens biljetter
samt ytterligare data kring exempelvis realtidspositioner och fordonens
fyllnadsgrad (Arnestrand, Lundh, Rudmark, & Ostlund, 2017). Ytterligare
plattformsomfang skulle kunna motiveras, men forst nar en tydlig efterfragan kan
identifieras.

4.2 Utvecklingen i Sverige mot en industriarkitektur inom
kombinerade mobilitetstjanster/MaaS

| och med lanseringen av Swedish Mobility Program (SMP) genom Samtrafiken,
har kollektivtrafiken (genom sitt agande av Samtrafiken) i Sverige tagit ett stort
steg mot att moéta centrala behov hos séljande parter inom KM/MaaS, da dessa
hitintills saknat maojlighet att inkludera kollektivtrafik i sitt tjansteutbud. Om
merparten av Sveriges 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) valjer att
ansluta sig till SMP, har kollektivtrafikbranschen skapat en "one stop shop” for
tredjepartsaktorer som vill inkludera kollektivtrafik i sina erbjudanden. Exempel
pa aktoérer som skulle vinna pa en sadan plattform ar:

e Storre internationella aktorer som vill erbjuda kollektivtrafik i sitt
erbjudande (ex. Google, flygbolag, resetjanster)

e Nationella aktorer som vill erbjuda kollektivtrafik i sitt erbjudande Over hela
landet (ex. hotellkedjor, kulturevenemang etc.)

e Mindre tredjepartsutvecklare som inte har resurser och doméankunskap for
att bygga nationella tjanster baserade pa anslutningar till varje RKM.

Sannolikt kommer dock en sadan troskelsénkare paverka affarsmajligheten for
andra aktorer an de ovan namnda. Aktorer vars konkurrensfordel idag ligger i
djup branschkunskap och integrationsexpertis kommer sannolikt se sina
marknadsférutsattningar forandras. Mobilitetslandskapet haller pa att formeras
och vilka strategier som leder till ett hallbart delat resande ar idag oklart. Denna
analys har undersokt vilka avvagningar som branschens aktorer behover gora
och kan foérhoppningsvis ge vagledning i det arbetet.
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