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Yttrande éver Utredningen om ett nationellt biljettsystem for all kollektivtrafiks betdankande (SOU 2020:25)

Kirei AB och Unicon Konsult AB ¢nskar ldmna foljande yttrande ¢ver Utredningen om ett
nationellt biljettsystem for all kollektivtrafiks betankande (SOU 2020:25). Vi avstyrker att
det remitterade forslaget laggs till grund for ett genomforande.

Under dren 2014 till 2017 deltog vi i det intensiva arbete branschen dd bedrev kring att utveckla den si
kallande Bob-standarden. Ett av de overgripande milen med Bob-standarden dr att mojliggora for rese-
niiren att fd tillgdng till hela det nationella kollektivtrafikniitverket genom en och samma inkorsport for
biljettforsiljning, oavsett vilken form den har, vem den tillhandahdlls av eller vad som anvinds som
resehandling. Denna struktur utgor grunden for att olika aktorer i konkurrens ska kunna ta fram de
bista, mest innovativa, inkluderande och tillgingliga biljettforsiljningslosningarna. Att enkelt kunna
kopa den mest fordelaktiga biljetten for att resa med hela det kombinerade utbudet av kollektivtrafik-
resor och mobilitetstjinster utgor i vir mening forutsittningen for att nd utredningsdirektivets mdl
att sinka instegstrosklarna till kollektivtrafiken och gora det enklare att kombinera kollektivtrafikresor
pd ett somlost sitt.

Men di utredaren fOresldr att invitta en helt annan starkt begrinsande struktur for forsiljning och
hantering av kollektivtrafikbiljetter vid sidan av Bob-infrastrukturen, anser vi att forslaget allvarligt
riskerar att skada utvecklingen pd detta omride. Den struktur som foreslds svarar inte upp mot rese-
nirernas behov av effektiva, kombinerade och prisvirda resor och mobilitetstjinster. Forslaget skulle,
om det realiseras, leda till en splittring kring vilken struktur som egentligen rdder for tredjepartsfor-
saljning av biljetter inom kollektivtrafiken. Vid sidan om detta anser vi att utredningen dr sd starkt
bristfillig att betinkandet knappast kan liggas till grund for de forfattningsindringar som skulle
behiovas pd omridet. Betinkandet visar pd stora kunskapsluckor vilket fort med sig att slutsatserna
ocksd leder fel.

Det iir i skenet av vdrt djupa engagemang inom Bob-projektet och framtagandet av den nationella
Bob-standarden detta yttrande limnas. Det speglar inte nodvindigtvis vdra kunders syn i alla delar,
och dr heller inte skrivet utifrdn ett perspektiv som leverantor till dessa kunder.

1 Allméant om utredningens betankande

Atskilligt kan sigas om utredningens och betinkandets kvalitet. Det 4r forbryllande att
det fran betdnkandet inte ens kan utlédsas hur det nationella biljettsystem som foreslds ska
fungera i praktiken, eller hur utredaren kommit till slutsatsen att det opreciserade forslag
som lamnas kan forvéntas leda till de angivna effektmalen. Det saknas genomgéende ana-
lyser, betinkandet &r fullt av faktafel, motsédgelser och 19sryckta pastdenden, och ingenstans
bland de 450 sidorna beskrivs den tdnkta IT-arkitekturen ens i Overgripande drag, trots
att det &r ett IT-system man foreslar. Nagot ytterligare material vid sidan om betdnkandet
existerar heller inte enligt utredaren.

I utredningens direktiv anges att syftet med ett nationellt biljettsystem dr att en storre
andel av persontransporterna ska ske med energieffektiva trafikslag. Detta ska i sin tur
ske genom att sdnka instegstrosklarna till kollektivtrafiken, och det anges sdrskilt att det
maste bli enklare for séllanresendrer att kopa biljett i kollektivtrafiken. Utifrdn dessa grund-
laggande malsdttningar dr det uppenbart att utredaren har misslyckats i sitt uppdrag. Det
forslag som lamnas kan inte tolkas som annat dn en fortsattning pa Resplus, ett koncept som
existerar redan idag med minimal nytta for klimatet och resenérer i allmanhet. Utredaren
konstaterar sjélv (s. 24) att forslaget som lamnas “enskilt och pd kort sikt har begrinsad betydelse
ndr det giller att skapa overflyttning av persontransporter till mer kollektivtrafik”. Istéllet forvantas
andra atgarder kunna leda till en mer méarkbar 6verflyttning. Utredaren far forstas som att
de andra atgarder som avses dr de som kollektivtrafikforetagen sjdlva ska genomdriva och
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som ligger utanfor utredarens uppdrag. Det saknas ddrmed skil att genomfora det forslag
som utredaren lagger fram.

Forslaget riskerar dessutom, om det skulle realiseras, att allvarligt skada branschens
egna initiativ kring att gora kollektivtrafiken mer littillgénglig och attraktiv for resendren.
Den nationella biljett- och betalstandarden (Bob) har gemensamt tagits fram av ett 30-tal
branschaktorer med syftet att skapa interoperabilitet mellan biljettsystem och for att kunna
erbjuda ett somlost resande Over savél affirsmédssiga som geografiska granser. Bob-projektet
definierades av ett antal underliggande malbilder, som tillsammans formar en nationell
infrastruktur for biljett- och betalsystem. Bob bygger pa en distribuerad modell ddr varje
trafikforetag har sitt eget biljettsystem, men déar dessa knyts samman genom verenskomna
Oppna dataformat och granssnitt. Bob dr ndrmast varldsunikt i det att standarden majliggor
for olika trafikforetag med vitt skilda forutsdttningar och olika affirsregler att bilda ett
somlost kollektivtrafikndtverk. Forsta versionen av standarden publicerades 2017 och prak-
tiskt taget hela den svenska kollektivtrafikbranschen, sdvil privata som offentliga aktorer,
arbetar sedan dess med inférandet av denna standard. Bob har visat sig vara ett framgéngs-
koncept diar utméarkande exempel utgors av bland annat Sydtaxan och Movingo-samarbetet
i Mélardalen savil som ett flertal andra bilaterala samarbeten som redan kommit till stand
med stod av Bob.

Det far ses som nédrmast sjdlvklart att det i utredningens direktiv anges att utredaren har
att forhalla sig till Bob och det arbete som for ndrvarande pagar i branschen inom omradet.
Det é&r i skenet av detta darfor synnerligen anmdrkningsvért att utredaren frangér Bob-
standarden och foreslar en ny standard for ett nationellt ID-baserat resande som ska fungera
pa ett diametralt annorlunda sitt. Aven detta utan ndgon narmare analys eller rimlig moti-
vering. Effekten av att infora ytterligare en standard for biljettforséljning och visering skulle
bli att manga av trafikforetagen som nu infort Bob skulle behova inféra och vidmakthalla
ytterligare en parallell struktur for hantering av biljetter. Kostnaderna att etablera, driva och
underhdlla dessa dubbla strukturer ska inte underskattas. Darvid riskerar forslaget leda till
splittring inom branschen genom en otydlighet kring vilken struktur for biljettforséljning
och -hantering som egentligen rader. Effekten kan mycket vl bli att utredarens forslag leder
i motsatt riktning till hogre instegsbarridrer och bromsad utveckling. Aven av dessa orsaker
bor utredarens forslag forkastas.

2 Forfattningsforslaget

Manga regionala kollektivtrafikmyndigheter finner nog en skyldighet att erbjuda sitt
produktsortiment for tredjepartsforsaljning som tdmligen besvidrande. Befintliga utmaningar
i det pagdende teknikskiftet tillsammans med hantering av pandemins effekter anses kanske
tillrackliga for den kommande tiden. Likvél skulle en sddan skyldighet (motsvarande 3 a
kap. 4 § enl. forslaget) skapa langsiktiga forutsattningar for trafikforetagen att prioritera
detta omrade och ocksa satta en tidsram kring arbetet med 6vergangen till en fullt utbyggd
Bob-infrastruktur. En sddan reglering kan pa ett vdsentligt sétt forviantas bidra till den
tekniska utvecklingens framdrift och 6kad innovationstakt kring biljettforsiljning. Skyldig-
heten bor i sé fall forknippas med ett dtagande att erbjuda ett grundldggande produktsor-
timent pd ett icke-diskriminerande sitt via sddana tekniska grénssnitt som regeringen eller
den myndighet regeringen bestimmer meddelar med stod av foreskrifter.

Genom att i dessa foreskrifter hanvisa till Bob-specifikationerna och hur de ska anvandas
i den nationella kontexten, och samtidigt definiera vissa grundldggande resevillkor som ska
gdlla for dessa produkter, kan en komplett nationell struktur for hantering av biljetter inom
kollektivtrafiken skapas utan att etablera de centrala funktioner som utredningen foreslar.
Statens ansvar begrénsas till de funktioner som Samtrafiken redan idag tillhandahéller, och
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som omfattar forvaltning av Bob-specifikationerna och drift av ett aktorsregister (kallat meta-
dataregister). Denna 10sning &r i bruk redan idag och anvénds till exempel for att realisera
den sé kallade Sydtaxan som involverar 6 regioner i Sydsverige. Detta samarbete har nyligen
lanserats fullt ut gentemot resendrerna och &r realiserat genom Overenskommelser om ett
produktutbud med tillhérande resevillkor och med anvédndning av Bob-specifikationerna.
Det innebér att konceptet redan idag &r beprovat, och det &r visat att det skulle fungera
dven nationellt, utan att krdva sddan problematisk centralisering som utredarens forslag
skulle innebédra. Genom att inte genomféra utredarens forslag i ovriga delar frigdrs minst
100 miljoner kronor som annars skulle gatt till kompensation till trafikforetagen for info-
rande av dubbla strukturer. Dessa medel kan istéllet anvéndas for att facilitera etablerandet
av det somlosa kollektivtrafikndtverk som skulle bildas genom regleringen.

En sadan reglering kring tredjepartsforsaljning bor ocksa kunna anses vara fullt tillracklig
for att skapa de forutsdttningar som krévs for att saval kollektivtrafikforetag som andra ska
kunna utveckla littillgéngliga och innovativa losningar for att kopa biljett och resa med
kollektivtrafiken. Nagon ytterligare reglering pa omradet bor darfor inte inforas i nulédget.

Av samma anledning bor regeringen ockséd avvakta med att inrétta en statligt tillhanda-
hallen forséljningskanal, da de konkurrensskil som enligt utredningen motiverar en sadan
utgdr genom ovan ndmnda reglering. En statlig forsiljningskanal riskerar dessutom att inno-
vationsmaéssigt och anvandbarhetsmassigt snabbt falla hopplost efter kollektivtrafikforeta-
gens egna och de oberoende tredjepartslosningar som kan forvantas vidxa fram genom ett
fullstandigt oppnande tredjepartsforsaljning av kollektivtrafikbiljetter.

3 Biljett- och betalstandarden (Bob)

Utredaren synes i diskussioner med trafikforetagen ha velat gora gillande att det forslag
han ldmnar pd nagot sitt bygger vidare pa Bob-standarden, men sanningen &r att den
struktur som foreslds i betdnkandet inte &dr forenlig med Bob. Det gar helt enkelt inte att
sammanfora den distribuerade arkitektur som genomsyrar Bob med de centraliserade funk-
tioner som foreslas. Utredaren underskattar ocksa grovt den komplexitet som en central
nationell struktur for forséljning och visering av alla typer av kollektivtrafikbiljetter skulle
innebédra och som foljer av trafikforetagens vitt skilda forutsdttningar att bedriva kollektiv-
trafik. I betinkandet framgar till exempel att trafikforetag ska lamna uppgifter om priser och
produkter som statiska data (s. 310) till det centrala biljettsystemet som ska tillgangliggora
dessa for resendrerna. I verkligheten kommer detta dock inte kunna leda till en korrekt och
rattvisande prissdttning. Produkter fran olika trafikforetag far till exempel olika priser bero-
ende pa hur de kombineras genom olika former av biljettsamarbeten, men produkter kan
ocksa ha dynamisk prissattning bland annat beroende pé tillgang och efterfragan, hogtrafik
och lagtrafik, och s& vidare. Samtidigt kan utredaren inte forstds pd annat sétt dn att all
kollektivtrafik, savil allmédn som sdrskild, bokade resor och mobilitetstjanster som baseras
pé delade resurser ska kunna omfattas av den foreslagna losningen (s. 70, s. 276, s. 284 och
s. 306 i betdankandet). Det dr dock inte realiserbart i en sddan centraliserad struktur som
foreslas, i vart fall inte med ett rimligt effektivt resursutnyttjande. En och samma resurs kan
helt enkelt inte forekomma i olika bokningssystem samtidigt, och det vore ocksa orimligt
att staten skulle tillhandahadlla ett centralt bokningssystem till sdvél regionala kollektivtra-
fikmyndigheter som foretag som vill bedriva kollektivtrafik pa kommersiell grund och for
mobilitetstjanster. Aven utredaren forefaller ha natts av viss insikt kring detta (s. 290 i betin-
kandet). Det star darfor klart att forslaget varken moter trafikforetagens eller resenédrernas
behov inom detta omrade.

Ingenstans i det annars ordrika betankandet motiveras heller varfor man frangér Bob-
standarden, och Bob lyfts aldrig ens fram som ett handlingsalternativ. Detta star i direkt
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strid med utredningens direktiv. Man synes med losryckta pastdenden argumentera kring
att Bob skulle ha misslyckats och ar forlegat (s. 15, s. 180, s. 216 mfl.), trots att det bevisligen
ar ett framgéngskoncept och grundas i en modern IT-arkitektur med sarskild héansyn tagen
till trafikforetagens olika forutsattningar och med inbyggt skydd for resendrernas privatliv.

Det forslag som lamnas &r endast en fortsédtining pa Resplus med alla de brister och till-
kortakommanden denna féraldrade struktur &r forknippad med.

4 Reskort och mobilapplikationer

Forra generationens biljettsystem som upphandlades och inférdes under 90-talet och borjan
av 2000-talet byggde pa anvindning av elektroniska kontaktlosa reskort. Dessa ersatte
i manga fall anvandning av pappersbiljetter. Reskorten effektiviserade hanteringen av
biljetter och medgav blixtsnabb visering. Reskorten ger emellertid inte en sdrskilt tilltalande
kundupplevelse i dagens tidevarv och krdver som regel att kunden besoker biljettautomater
eller kundcenter for att kopa rétt biljett.

Idag har det darfor blivit en sjdlvklarhet for varje trafikforetag att erbjuda sina resenérer
sitt produktutbud genom en mobilapplikation. Genom mobilapplikationen far resenédren en
egen reseplanerare, en biljettautomat och biljettbédrare i ett. Dessutom kan resendren hallas
uppdaterad med realtidsinformation infor, under och efter resan. For de trafikféretag som
infort mobilapplikation pa bred front har konvergensen mot anvandning av detta sitt att
kopa biljett och resa varit imponerande. For till exempel Skanetrafiken och Vasttrafik har
mobilapplikationen pé kort tid blivit den ojamforligt storsta och viktigaste forsiljningska-
nalen som star for mellan 70% och 80% av den totala forsdljningen. Sarskilt for sillanre-
sendrer dr mobilapplikationen ett 6verldgset verktyg for att enkelt kunna ta sig runt med
hjalp av kollektivtrafik. Genom anvandande av Bob kan hela trafikutbudet frdn manga olika
trafikforetag tillgéngliggoras i en och samma mobilapplikation pa ett somlost sitt. En resenédr
frdn Skane som &r van att bruka Skédnetrafikens mobilapplikation hemma kan nér denne &r
pé besok i t.ex. Stockholm bruka samma mobilapplikation med samma forfaranden for att
soka fram, kopa och betala sin resa, och samtidigt bli vagledd till att finna ratt héllplatser och
bytespunkter samt bli informerad om storningar eller andra viktiga handelser ldngs resan.

Utredaren antyder dock att mobilapplikationen ar problematisk och skriver i ett pasta-
ende att “som biljetthdllare och kopkanal har mobilapplikationer en del nackdelar” (s. 69). Vilka
dessa nackdelar skulle vara utvecklas dock inte vidare. Istdllet foreslas alltsd en tillbaka-
gang till kortbaserat teknik utan mojlighet till anvandning av mobilapplikationen och dess
styrkor. Den teknik for reskort som foreslds kan ndmligen inte forenas med sddan kontaktlos
kommunikation som nér in i en mobilapplikation. Det gar heller inte att pd ett sjdlvklart sitt
integrera reskortet i mobiltelefonernas elektroniska planbok, och 4ven om savél de tekniska
som affarsméssiga hindren for detta skulle 6vervinnas blir kundupplevelsen dndad inte béattre
dn den man far genom att fasta ett traditionellt reskort pad utsidan av sin mobiltelefon.

5 En frammande kortteknik

Inom ramen for Bob-projektet och med erfarenheterna fran Reskortsforeningens misslyc-
kande i bakhuvudet tog branschen ocksa fram en specifikation for nédsta generations ID-
baserade reskort som komplement till mobilapplikationerna. Specifikationen dr dock inte
begransad till just kort, och de tingestar som bér ett sddant chip kan ta sig vilken form som
helst. Specifikationen har utformats for att fritt kunna anvidndas av alla tdnkbara aktorer
utan fordyrande licensavtal eller leverantorsinldsningar, och med minimala instegstrosklar.
Det senare avser sdvil investeringar i programvara och ldsare som de chip som resendrer
forvantas fora med sig. Flera kortforetag har redan tagit fram fardiga standardprodukter
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enligt denna specifikation. Mobiltelefontillverkaren Samsung har gjort anpassningar for
den elektroniska pldnboken och foretaget Fidesmo har tagit fram produkter som anvands
i klockor och andra tingestar. Men dven inom detta omrdde lamnar utredaren ett vitt skilt
forslag for den nationella anvandningen, dterigen utan nagra motiv till att fringa det bran-
schen redan tagit fram och tagit i bruk, och utan analys kring kostnader och nyttor.

Den betalkortteknik (EMV) som utredaren istillet foresldr 6vervigdes av Bob-projektet
men forkastades av en hel rad orsaker da tekniken endast medfor nackdelar jamfort med den
nu framtagna specifikationen. Tekniken &r inte &andamalsenlig for anvandning inom kollek-
tivtrafiken. Till detta ska ldggas de betydande affarsméssiga och konkurrensrattsliga hinder
som det utgor att vilja en specifik leverantors teknik samt komplexiteten i de ldsare som ska
brukas for att ldsa och pa kryptografisk vag autentisera korten.

De avsevirda kostnader det skulle medféra att byta till att anvianda betalkortsteknik
istéllet for det mer renodlade reskort som tagits fram av branschen inom ramen f6r Bob kan
inte motiveras. Kostnaderna mits inte heller endast i det som utredaren kallar sunk cost, dvs
forlorade investeringar for de 6 regioner i Sydsverige som redan har infért de Bob-baserade
korten. Kostnaderna bestar till 6vervigande del i avseviart 6kade utgifter for att driva och
vidmakthélla systemen, samt inte minst i svarigheterna att ldsa och autentisera betalkorten
i generiska enheter (t.ex. smarttelefoner och inbdddade system). Detta kan sammantaget
forvintas leda till en patagligt minskad spridning och anvdndning, vilket hdmmar utveck-
lingen pa omradet och kan forvéntas leda till betydande samhéllskostnader. Inga av dessa
aspekter har beaktats av utredaren.

Hur utredaren sedan kommit fram till just den specifika variant av betalkortsteknik
som tagits fram och dgs av Japan Credit Bureau (JCB), kallad Kernel 5, redogors inte heller
for i utredningens betdnkande. I underlag som begirts ut frdn utredningen med stod av
offentlighetsprincipen éterfinns emellertid en utvarderingsmatris som Trafikforvaltningen i
Region Stockholm gjort. Dar framkommer att Kernel 5 ar att foredra da Trafikforvaltningen
redan har avtal med kortforetaget Idemia, och att de betalkortsterminaler man redan infor-
skaffat krdvde minimala anpassningar. Nackdelarna dr emellertid att det fordrar ett avtal
med ett konsortium kallat White Label Alliance. Detta omnamns i vaga ordalag i betdankandet.
Problemet med White Label Alliance ar att denna idé inte ens lamnat ritbordsstadiet, och det
finns darfor heller inga avtalsstrukturer eller affirsmodeller att ta stdllning till. Det &r alltsa
idag inte ens majligt att licensera den teknik pa det sédtt som utredaren foreslar.

Utvidrderingen fran TF i Region Stockholm &r dock intressant dven i andra avseenden.
For det forsta framgar det att utvarderingen &r utford helt utifran ett indtvant Stockholmsper-
spektiv med endast trafikférvaltningens egna behov for huvudstadsregionen, ddr avgorande
aspekter for interoperabilitet med grannregionerna inte tillméts ndgon som helst betydelse.
Erfarenheterna fran Reskortsforeningens misslyckade har inte avskrédckt, och kort enligt
branschgemensam Bob-teknik vervigs aldrig.

For det andra visar utviarderingen ocksa pa nagra av de grundlaggande brister som dven
Bob-projektet identifierade. Utvédrderingen visar att det i praktiken enda existerade alterna-
tivet for att anvédnda betalkort av typen EMV som reskort dr en variant som kallas PURE och
som dgs och tillhandahélls av kortleverantoren Thales, med betydande inldsningseffekter
till denna leverantdr da f4, om ens ndgon annan leverantor, kan eller vill befatta sig med
PURE-tekniken.

6 Resplus

Samtrafiken har sedan 1997 ansvarat for att forvalta och utveckla Resplus-konceptet. Storre
delen av Samtrafikens finansiering har under denna tid kommit fran férséljning av Resplus-
biljetter. Ndgon namnvird utveckling av konceptet har emellertid inte skett under de gangna
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23 aren, och konceptet dras med en rad patagliga brister. Biljetterna som stélls ut kan till
exempel inte viseras ombord pé fordonen och det &r fortfarande inte mojligt att soka fram
och kopa en resa dorr till dorr.

En annan svarighet med Resplus ar att de ingdende trafikforetagen ska lamna uppgifter
om priser och produkter som statiska data till Samtrafiken, som i sin tur ska sammanstalla
dessa och gora dem séljbara. Men eftersom prissittning for en specifik resa kan vara bero-
ende av tamligen komplicerade affdrsregler kan priset ofta inte rdknas fram pa ett rattvi-
sande sitt, vilket gor att det ibland blir billigare och ibland dyrare att kopa en Resplus-biljett
jamfort med att kopa de ingdende komponenterna av trafikforetagen direkt. De brister som
ar forknippade med Resplus-strukturen var en av de drivande orsakerna bakom att bran-
schen gemensamt tog fram Bob-specifikationerna. Vid en mer fullstindig utbyggnad av Bob
elimineras ocksa behovet av Resplus, som dé kan avvecklas. En avveckling av Resplus har
dock den komplicerande effekten att Samtrafikens finansiering paverkas negativt.

Det forslag som nu liaggs fram av utredaren innebér i praktiken att Resplus ska fort-
sdtta existera. Egentligen dr det enda nya utméirkande att ett sédrskilt reskort av ndmnda
betalkortstyp ska tillforas for att mojliggéra nagon form av viseringsfunktionalitet (oklart
hur, eftersom betdnkandet inte beskriver ndgon saddan funktion). Inget talar dock for att de
ovriga problem som &r forknippade med en central 16sning som Resplus kan komma att
16sas genom inforandet av forslaget.

7 Risker for den personliga integriteten

Utredningen har forklarat att det kommer ga att utldsa synnerligen integritetskinsliga
uppgifter fran de centrala register som ska inrédttas. Enligt forslaget ska staten se till att det
finns vad utredningen kallar en biljettvixel som ska fungera som ett elektroniskt biljettforvar
(s. 15 sista stycket, s. 299 sista stycket). Det anges dven att en avrakningsfunktion ska inréttas
som innehaller uppgifter om resendrers rorelsemonster och anvindning av kollektivtrafik
(s. 295). Det star ocksa att det sd kallade IDF-registret ska innehdlla uppgifter om bland
annat resendrens alder och om denne &r kreditvardig eller ej (s. 333). Nagon analys kring
nodvandigheten att samla in alla dessa uppgifter synes inte ha genomforts. Till exempel
antyds (s. 330) att registren kan komma att anvandas for att “gora individualiserade tjinsteer-
bjudanden framtagna med artificiell intelligens mdjliga”. Dessa register ska alltsa omfatta kans-
liga uppgifter om alla i Sverige som befattar sig med kollektivtrafiken genom det natio-
nella biljettsystemet. Genom registren kommer det ingdende ga att kartldgga resendrernas
privatliv och levnadsvanor. Samtidigt foreslas det bli obligatoriskt for samtliga regionala
kollektivtrafikmyndigheter att ansluta sig. Betinkandet innehéller inga forslag eller analyser
kring hur dessa intrdng i resendrernas privatliv ska begrédnsas, eller om det ens &r juridiskt
mojligt att infora en sddan nationell registrering av alla kollektivtrafikresendrer. Som laglig
grund for behandlingen anges ett allmént intresse. Men det &r hér svart att se att sidana
register skulle kunna inréattas utan att 2 kap. 6 § Regeringsformen blir tillimplig. Fér genom-
forande av forslaget skulle alltsa krévas en lagreglering. Samtidigt torde forutsiattningarna
for att inféra sddana begransningar av de grundlidggande fri- och réttigheter som anges i
Regeringsformen (jmf. 20 — 25 §§ RF) knappast foreligga. Inget av detta har dock berorts av
utredningen. Utredningens betdnkande kan saledes inte laggas till grund for de forfattnings-
andringar som skulle behovas pa det har omradet for ett genomférande av forslaget. Har
bor dessutom ndmnas bestimmelserna i dataskyddsforordningens artikel 25 som innebér
att 1osningar som dr mindre intrdngande ska véljas framfor mer omfattande behandling av
personuppgifter. Utredningen har i detta sammanhang inte ens 6vervégt alternativa struk-
turer som skulle ge andra effekter. Om en nationell infrastruktur for férsiljning av kollek-
tivtrafikbiljetter istdllet hade tagit sin utgdngpunkt i Bob-specifikationerna, en befintlig och
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beprovad teknisk struktur, hade dessa centrala uppgiftssamlingar helt kunnat undvikas.
Kénsliga uppgifter sprids dé inte 6ver organisationsgranserna, utan stannar vid trafikfore-
taget respektive siljande part och sprids aldrig vidare enligt principerna foér uppgiftsmini-
mering och inbyggt persondataskydd (jmf. &ven artikel 5 i forordningen).

8 Utvecklingen i omvariden

Aven omvirldsanalysen i betankandet &r bristfallig och innehaller en rad rena felaktigheter.
Utredaren skriver till exempel i betdnkandet att “EU inom en snar framtid kommer att stilla
krav pd medlemslinderna att fullfolja en utveckling som motsvarar virt forslag”. Det pastdendet
gdr dock inte att finna ndgra beldgg for, varken i betankandet eller utifrdn det arbete som
bedrivs inom TAF och TAP. Snarare &r arbetsinriktningen motsatta, dar man inom TAP-TSI
arbetar med en distribuerad modell som i mdngt och mycket pdminner om Bob, men déar
man i rddande stund 6vervéger annat biljettformat och andra &dldre sikerhetsfunktioner for
att bibehdlla en bakatkompatibilitet med gamla system som anvénts under ldng tid inom
jarnvégssektorn. Sverige dr i hogsta grad aktivt pa detta omrdde i att paverka i riktning mot
en modernisering och att nd en 16sning som &r forenlig med de Bob-baserade system som
redan idag inforts eller dr under inforande.

En annan anmérkningsvérd detalj i betinkandet aterfinns pa sidan 238, dér utredaren
skriver att “Det land som vi ser har kommit lingst i tankarna kring digital infrastruktur idr Benelux-
landerna i deras gemensamma projekt. Det dr visserligen inte realiserat iin, men strukturen bygger pd
en infrastruktur baserad pd standarder bade for biljetter och identifikatorer.” Vad men helt synes ha
missat dr att Sverige lamnat tankestadiet och savil realiserat som slutfort Bob-projektet och
dér branschen nu &dr kanske halvvigs genom ett fullskaligt inforande. Det dr alltsa Sverige
som ligger i den absoluta framkanten niar det kommer till en digital infrastruktur for biljetter
inom kollektivtrafiken. Utredarens forslag ser dock ut att kunna vara ett effektivt satt att
dndra pd den ordningen.

9 Utredarens rekommendationer till branschen

Utredaren synes ha fastnat i att tankar som ligger utanfér hans uppdrag ska leda till direk-
tivets mal kring overflyttning fran privatbilism till kollektivtrafik. Det talas i detta samman-
hang om forbetalda abonnemang som liknas vid telefoniabonnemang. Man talar ocksa om
sa kallad tap'n go ddr man med kontaktlosa betalkort inforskaffar biljett och anvander betal-
kortet som fardbevis. Det lanseras idéer om ett Sverigekort vars malgrupp och affarsmodell
far betraktas som ytterst oklar.

Alla dessa spridda tankar utanfor uppdragets avgransningar sar tvivel kring om utre-
daren verkligen forstatt uppdraget och branschens forutsédttningar. Hur ett forbetalt abonne-
mang ska fungera i en nationell kontext far nog betraktas som obegripligt, men for tankarna
till nagon sorts periodbiljett for en grupp av trafikféretag. Idén om Sverigekortet antyder en
sorts nationell enhetstaxa utan forutsattningar att varken kunna prissattas eller intaktsfor-
delas pa ett rimligt sdtt (produkten finns idag och kostar fran 63 300 kronor per person och
ar).

De hér idéerna speglar inte branschens verkliga forutsédttningar. Sverige ar ett glest
befolkat land med begrinsat underlag for kollektivtrafik. For en rimlig balans mellan sjalv-
finansieringsgrad av offentligt bedriven kollektivtrafik och det biljettpris som resendren ska
betala tillimpar 20 av 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter avstandsbaserad taxa. Endast
huvudstadsregionen, med en befolkningstdthet tre ganger sa hog som Skane och fem ganger
sd hog som Vistra Gotaland, har forutsattningarna att tillimpa en enhetstaxa. For varje resa
som involverar mer &n ett trafikforetag bestar resans pris av mer d4n en komponent, och det
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behover kunna ske en intdktsfordelning dem emellan. Det dr ndrmast obegripligt att utre-
daren missar de grundforutsiattningar som rader ute i landet for detta. Forslag, vare sig de
ar riktade till regeringen eller till branschen i form av rekommendationer, méste ha en viss
grad av forankring i verkligheten och de praktiska forutsdttningar som rader for att vara
meningsfulla.

Bland rekommendationerna aterfinns dock en hogst relevant punkt, ndmligen en harmo-
nisering av vissa affarsregler och resevillkor. En sddan harmonisering behover inte med
nddvindighet tranga in pad det kommunala sjélvstyrets omrdde. Till exempel skulle defini-
tion av vissa gemensamma &lderskategorier kunna goras s att de med rimlig precision kan
svara mot de som géller vid respektive trafikforetag. Samtidigt vore det naturligtvis onsk-
védrt om branschen genom frivilliga 6verenskommelser kunde ensa vissa sddana begrepp och
affarsregler i en hogre grad, vilket hade 6kat tydligheten och gjort kollektivtrafikresandet
mer begripligt bland resendrerna.

10 Sammanfattningsvis

Kollektivtrafikbranschen befinner sig just nu i ett genomgripande teknikskifte. Flertalet av de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna bedriver f6r ndrvarande ett intensivt arbete i mycket
omfattande projekt for att ersdtta de dldre monolitiska kortbaserade systemen med funk-
tionsindelade moduler enligt Bob-arkitekturen och mobilapplikationer. Inom de kommande
2-3 dren torde samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter i huvudsak ha genomgétt detta
teknikskifte och Bob-infrastrukturen vara fullt utbyggd. De resurser som satsats och kommer
satsas de ndstkommande aren dr avsevirda. Att dndra forutsdtiningarna for detta arbete pa
det sdtt som utredarens forslag skulle innebéra riskerar kullkasta sjdlva grundidén med Bob
och leda till en djup splittring i branschen kring vilken teknik som egentligen ska anvéandas.
Stora investeringar skulle ga forlorade och utvecklingen pa omrédet riskerar att avstanna.
Samtidigt visar utredaren sjalv att forslaget inte forvintas leda till de nyttor och miljovinster
som skulle vara syftet. Utredningen dr dessutom sa starkt bristféllig i flera avseenden att den
inte ens kan ldggas till grund for ett genomforande. Utredarens forslag bor darfor forkastas
i sin helhet.

Regeringen kan dock 6vervéga att infora en reglering for offentligt finansierade trafikfo-
retag att erbjuda ett produktsortiment for tredjepartsforsiljning (motsvarande 3 a kap. 4 §
enl. forslaget) genom anvandning av Bob-infrastrukturen. Det skulle resultera i en ldngsiktig
tydlighet som gor att savil regionala kollektivtrafikmyndigheter som kommersiella trafikfo-
retag och rena tredjepartstjansteleverantorer vagar investera langsiktigt och kan vara trygga
i vilka forutsattningar som kommer rdda under 6verskadlig tid.
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