
 

Regelverk och 
policy i relation 
till MaaS 

Kartläggning

Nov 2019

Hur juridiken påverkar 
kombinerad mobilitet som 
tjänst - en inventering av 
hinder och möjligheter.



Denna rapport är genomförd av RISE 
för att belysa hur regelverk och policy relaterar till 
utvecklingen av mobilitet som tjänst (MaaS) i Sverige. 
Rapporten har tagits fram inom projektet KOMPIS 
(www.kompis.me) som en del av färdplanen för 
kombinerad mobilitet.  

KOMPIS är ett projekt inom det strategiska innovations- 
programmet Drive Sweden, en gemensam satsning av 
Vinnova, Formas och Energimyndigheten. 

REGELVERK OCH POLICY I  RELATION TILL MAAS

BAKGRUND

http://www.kompis.me
http://www.kompis.me


 

Kombinerad mobilitet som tjänst eller 
Mobility as a Service (MaaS) står för tjänster 
som kombinerar flera olika transport-
relaterade tjänster eller kombinerar 
transporttjänster med andra typer av tjänster. 
Ett annat sätt att beskriva MaaS är att det 
handlar om alla typer av mobilitet du 
behöver i en enda tjänst. MaaS ska även ses 
som en del i hur vi ställer om transport-
systemet så att det blir mer samhällseffektiv 
och långsiktigt hållbart. 

Det pågår ett omfattande arbete i Sverige för 
att främja Kombinerad mobilitet/MaaS. Bland 
annat togs en gemensam färdplan fram 
under Samverkansprogrammet för nästa 
generations resor och transporter. (1) 
Färdplanen sammanfattar nödvändiga 
aktiviteter i Sverige för att vi ska uppnå 
färdplanens utställda mål fram till 2027. 
Bakom färdplanen står Energimyndigheten, 
Samtrafiken, Svensk Kollektivtrafik, 
Trafikverket och Vinnova. Färdplanen syftar till 

att samordna respektive organisations arbete 
med MaaS så att alla arbetar i samma 
riktning. 

Färdplanen revideras årligen utifrån att ny 
kunskap blir tillgänglig och är alltså ett 
levande dokument. Under arbetet med att ta 
fram den första färdplanen identifierades 
regelverks- och lagstiftningsfrågor som de 
absolut största utmaningarna för framväxten 
av MaaS. I färdplanen finns därför ett 
aktivitetsområde som kallas lagstiftning och 
policy. Det handlar om hur regelverk och 
policy kan förändras för att möjliggöra MaaS. 
Detta dokument utgår ifrån färdplanen och 
beskriver nuläget vad gäller regelverk och 
policy ur ett MaaS perspektiv. Några förslag 
på lösningar ges inte eftersom det ligger 
utanför projektets uppdrag. Syftet är istället 
att dokumentet ska utgöra en grund för 
fortsatt arbete. Fokus ligger bland annat på 
skattefrågor, delningsekonomi och 
infrastruktur. 
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det handlar om alla typer av mobilitet 
du behöver i en enda tjänst“

(1) Färdplanen för Kombinerad mobilitet som tjänst i Sverige, En aktivitet i samverkansprogrammet – nästa 
generations resor och transporter, revision 2 – november 2018. Framtagen av Energimyndigheten, Samtrafiken, 
Svensk kollektivtrafik, Trafikverket och Vinnova.
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Sammanfattning  
Denna rapport bygger på en inventering av 
de hinder och möjligheter som har 
identifierats för MaaS ur ett regelverk och 
policy perspektiv. Fyra olika områden har 
identifierats. Dessa är 

• vem kan driva utvecklingen framåt, 
• delningsekonomins betydelse för MaaS, 
• MaaS och parkering samt 
• MaaS som tjänsteförmån. 

Policy och regelverksutveckling har stor 
betydelse för att främja framväxten av MaaS. I 
denna del kan det konstateras att än så länge 
har det inte skett några eller få regel-
förändringar som har direkt bäring på MaaS 
inom något undersökt område. Det har 
pågått och det pågår statliga utredningar för 
att förändra regelverken, men dessa har inte 
lett till något resultat än. Framförallt är det 
brist på definitioner som saknas genom-
gående i regelverken. Men det handlar också 
om ett delvis föråldrat regelverk och ett 
regelverk som gynnar privatbilism framför 
MaaS och delad mobilitet.  

Finland och Norge har tagit ställning för vem 
som är ansvarig för MaaS och kommit till rakt 
motsats slutsats. I Sverige saknas en tydlig 
rollfördelning. Det är oklart om MaaS är 
något som det offentliga ska driva eller om 
det är en angelägenhet för marknaden att 
lösa. Det finns således inte någon tydligt 
utpekad huvudman som kan ta ansvar för 
utvecklingen varpå MaaS kan riskera att 
hamna mellan stolarna.  

Till sist handlar det också om att en ökad 
medvetenhet om MaaS möjligheter och 
varför det behövs ur hållbarhetsperspektiv. 
Här handlar det inte om att utveckla 
regelverken utan istället arbeta med att skapa 
acceptans, intresse och förståelse  bland 
allmänheten för att åstadkomma en 
förändring i grunden. 
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Tabell 1. Översikt av policy och regelverk av intresse för MaaS i detta arbete 
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MaaS är en ny företeelse. Det finns ännu inga 
särskilda lagar eller förordningar som är 
utformade efter MaaS. MaaS behöver därför 
passa in det befintliga regelverket. En 
grundläggande fråga att besvara när det 
gäller regelverk för MaaS-tjänster är att 
klarlägga vad ska staten, regioner och 
kommuner ansvara för och vad ska 
marknaden ansvara för, dvs. var går gränsen 
för det offentliga åtagandet. Är MaaS i 
huvudsak en statlig/kommunal angelägenhet 
eller ska marknaden lösa MaaS? I huvudsak 
står valet mellan att utgå ifrån en offentlig 
aktör (med egen produktion av transporter 
direkt eller indirekt) eller ha privata 
tredjeparter (utan produktion av transporter) 
som drar MaaS. 

Våra grannländer 
MaaS finns även i våra grannländer. Den 
offentliga sektorns åtaganden varierar från 
land till land och kan se olika ut. I Finland 
finns kollektivtrafik på statlig och kommunal 
nivå. Finland synes ha gjort valet att det är 
marknaden som ska dra MaaS framåt. Finland 

införde under 2018 lag (2017/320) om 
transportservice som bland annat fokuserar 
på avreglering och främjandet av MaaS (2). 
Artiklarna 154–156 reglerar till exempel 
skyldigheten för den som tillhandahåller 
persontransporttjänster att dela sitt 
biljettsystem med tredjepart, en möjlighet 
som utnyttjas av t.ex. Whim (en tredjeparts-
leverantör av MaaS-tjänster). Ett liknande 
förslag har framförts i Sverige genom DS 
2015:11 Resa lätt med biljett, men har inte 
resulterat i någon lagstiftning. Norge synes 
däremot ha gått motsats väg och ser MaaS 
som en angelägenhet för det allmänna. 
Norge fick förra året en nationell 
reseplanerare (En-tur) som utgår ifrån 
tågtrafiken. En-tur är ett samarbete mellan 
alla kollektivtrafiksällskap och ägs av norska 
staten. Tanken är att all kollektivtrafik och 
annan mobilitet ska kunna köpas från En-tur 
appen i framtiden. Danmark har ett liknande 
system med ett resesystemkort.  Exemplen 
från Norge och Finland visar att MaaS både 
kan vara en angelägenhet för det allmänna 
och en angelägenhet för marknaden. 

VEMS ANGELÄGENHET 
ÄR MAAS? 
   

(2) Finska regeringens proposition RP 161/2016 rd med förslag till transportbalk och till vissa lagar som har 
samband med den. Förslaget redogörs för i kap 3.1.
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Det kommunala ansvaret 
Staten och kommuner samverkar på många områden för att 
uppnå samhälleliga mål, men det är staten som har det yttersta 
ansvaret för verksamheten i samhället. Kommunen har i sin tur 
en egen sfär som principiellt är fri och utan inblandning från 
staten (det kommunala självstyret) (1 kap 1 § regeringsformen), 
men kommunens verksamhet måste utgå ifrån medborgarnas 
behov, dvs. vara en angelägenhet av allmänt intresse (2 kap 1 § 
kommunallagen (2017:725)) (KL). Ett kommunalt allmänintresse 
kan t.ex. vara skolskjuts. En kommun får inte heller ta hand om 
sådana angelägenheter som enbart staten, en annan kommun, 
ett annat landsting eller någon annan ska ha hand om (2 kap 2 § 
KL). Ytterst är det riksdagen som genom lag bestämmer vad 
som är en kommunal eller en statlig angelägenhet. 

En kommun är vidare begränsat till att verka inom sitt 
territoriella område (lokaliseringsprincipen) (2 kap 1 § KL).  Det 
innebär att en kommunal åtgärd måste ha en anknytning till 
kommunens geografiska område eller invånare för att vara 
laglig. Angelägenheten behöver inte rent faktiskt befinna sig 
innanför kommunens geografiska gräns, men den ska vara till 
nytta för kommunens invånare t.ex. en flygplats. En annan 
begränsning för en kommun är att den får bara driva 
näringsverksamhet om den drivs utan vinstsyfte. Syftet med 
verksamheten ska istället vara att tillgodose ett allmänt 
samhälleligt intresse (2 kap 7 § KL). En kommun får heller inte 
lämna stöd till enskilda näringsidkare. Däremot är det tillåtet att 
allmänt främja företag som grupp (2 kap 8 § KL). 

I Sverige styrs kollektivtrafiken av de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna (RKM). De regionala kollektivtrafik-
myndigheterna i Sverige räknas juridiskt som en kommun/ett 
landsting (2 kap lag (2010:1065) om kollektivtrafik), vilket 
innebär att de måste följa de regler som anges i stycket i ovan. 
Riksdagen kan också besluta om vad som är en angelägenhet 
för de regionala kollektivtrafikmyndigheterna genom att t.ex. 
reglera detta i kollektivtrafiklagen. När det gäller MaaS finns det 
inte några sådana beslut från riksdagens sida. Lagen om 
kollektivtrafik säger att RKM:s uppgift är att arbeta med 
kollektivtrafik.

VEMS ANGELÄGENHET ÄR MAAS?

#6



 
Frågan blir då vad är kollektivtrafik ställt i 
relation till MaaS? Kan alla MaaS-tjänster 
anses vara kollektivtrafik eller finns det sådant 
som inte räknas som kollektivtrafik? I 
dagsläget vet vi inte svaret på den frågan. 

Utifrån det regelverk som de regionala 
kollektivtrafikmyndigheterna har att följa som 
kommun passar MaaS som företeelse inte 
riktigt in. RKM har ett lokalt/regionalt 
intresseområde, men inte ett nationellt 
intresseområde. Det kan diskuteras vilket 
intresseområde en resenär har, dvs. om 
resenären i första hand är intresserad av 
lokala MaaS-tjänster eller om det även finns 
ett nationellt intresse av MaaS-tjänster. Ur 
tredjeparts perspektiv, som ska utveckla 
MaaS-tjänster, synes däremot det nationella 
intresseområdet vara av vikt för att få 
lönsamhet i utvecklandet av t.ex. appar. En 
regional kollektivtrafikmyndighet får heller 
inte ha vinstintresse. Det innebär i sin tur att 
den regionala kollektivtrafikmyndigheten inte 
kan vidaresälja kommersiella tjänster med 
vinstintresse i en MaaS-app. Lagstiftningen 
försvårar således för regionala 
kollektivtrafikmyndigheter att dra MaaS 
framåt.  

Samtidigt är det de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna som kontrollerar tredjeparts 
åtkomst till biljettsystemen i kollektivtrafiken 
och därmed har makten över detta. Åtkomst 
till biljettsystemen är en nödvändig 
förutsättning för att MaaS ska kunna utvecklas 
av marknaden. De pågående projekten LIMA 
och KOMILAND, som båda syftar till att 
utveckla MaaS-tjänster, visar att detta är 

möjligt att göra. I LIMA-projektet är den 
tänkta återförsäljaren en kommersiell aktör. 
Här blir frågor som återförsäljarprovision, 
krav på informationsdelning och transparens 
viktiga områden att adressera i relationen 
mellan RKM och återförsäljaren. I KOMILAND 
är utgångspunkten att kommersiella 
mobilitetsleverantörer inte har möjlighet att 
få lönsamhet i affären som transportmäklare 
eftersom det handlar om landsbygd, utan det 
är istället det offentliga som upphandlar 
plattform och tjänster. Här är det regionen 
själv som är avsändare och frågeställningen 
om tredjepartsförsäljning (upphandlad 
plattform/tjänsteleverantör) är inte lika 
känslig.  

En annan möjlighet som är under utredning 
av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 
är möjligheten att upphandla MaaS-tjänster 
och erbjuda dessa inom kollektivtrafikens 
ramar. Arbete pågår för närvarande (hösten 
2019) hos såväl Storstockholms Lokaltrafik 
som Västtrafik kring frågan om hur tredje-
partsförsäljning ska anordnas samt under 
vilka former och villkor. Dessutom initierades 
under 2019 en statlig utredning kring ett nytt 
nationellt biljettsystem (se nedan) under 
vilken frågan om tredjepartsförsäljning 
troligtvis kommer att adresseras. Trafikverket 
fick också under 2019 ett regeringsuppdrag 
att utreda hur ett nationellt åtkomstuppdrag 
av kollektiv-trafikens biljetter (men även 
andra mobilitetstjänster) skulle kunna 
utformas och hur den skulle kunna stötta 
utvecklingen av kombinerade mobilitets-
tjänster.  Dessa utredningar är i skrivandets 
stund pågående. 

(3)  Projektet Lindholmen Mobility Arena (LIMA) syftar till att erbjuda 1 000 personer MaaS-tjänster under 2020. 
Projektet är en del av samverkansprogrammet Nästa generations resor och transporter och finansieras till en del av 
Vinnova inom ramen för Drive Sweden och till en del av deltagande parter. 
(4)  KomILand står för Kombinerad mobilitet på landsbygd och i mindre tätorter. Projekt finansieras av Västra 
Götalandsregionen och Vinnova och pågår under åren 2019-2020. Projektparter är Skaraborgs kommunalförbund, 
RISE, IVL, VTI/K2, Samtrafiken och Västtrafik.

VEMS ANGELÄGENHET ÄR MAAS?
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VEMS ANGELÄGENHET ÄR MAAS?

RKM:s verksamhet styrs även av konkurrenslagen (2008:579) (KonL). Lagen syftar till att 
undanröja och motverka hinder för en effektiv konkurrens. I detta avseende är RKM att jämställa 
med företag då de bedriver verksamhet av ekonomisk natur och som inte är kopplat till 
myndighetsutövning (1 kap 5 § KonL). Vidare förbjuder 2 kap. 1 § KonL i de flesta fall 
konkurrensbegränsande samarbete mellan företag. Det är t.ex. därför inte möjligt för de olika 
regionala kollektivtrafikmyndigheterna att samarbeta med varandra och exempelvis kontrollera 
tillgången till MaaS-tjänster genom avtal då det riskerar att snedvrida marknaden. Om de olika 
regionala kollektivtrafikmyndigheterna gör gemensam sak finns det också risk för missbruk av 
dominerande ställning enligt 2 kap 7 § KonL. Av intresse är också bestämmelsen i 3 kap 27 § 
KonL där det regleras att en kommun inte får bedriva konkurrensbegränsande offentlig 
säljverksamhet om det riskerar att hämma eller snedvrida förutsättningarna för en effektiv 
konkurrens på marknaden. Syftet med regeln är att offentliga och privata företag ska ha likartade 
villkor om de agerar på samma konkurrensutsatta marknad. RKM ska därmed inte agera på ett 
sådant sätt som gör det svårt för privata företag att växa eller starta verksamhet. 

Vad är en statlig angelägenhet? 
Hur stort det offentliga åtagandet ska vara bestäms ytterst av 
riksdagen. Motiven för ett offentligt åtagande är i huvudsak 
effektivitet och fördelning. Det förstnämnda innebär att en offentligt 
reglerad eller organiserad marknad under vissa omständigheter ger 
ett bättre samhällsekonomiskt utfall (men också fördelningspolitisk 
mer rättvis) än en som överlåts till marknadskrafterna. 
Fördelningsfrågor kan handla både om fördelningen av ekonomiska 
resurser och fördelningen av t.ex. utbildning eller omsorg. De 
senaste årtiondena har trenden varit att statens uppgift är att 
förvalta transportsystemet och skapa förutsättningar för 
transportsystemets funktionalitet och utveckling, medan produktion 
av transporter sker efter marknadsmässiga principer. Avregleringen 
av järnvägen är ett exempel på detta. Till skillnad från i Norge finns 
det inte längre något statligt biljettsystem för köp av tågbiljett utan 
det är numera privatägt i Sverige. 
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Riksdagen har genom åren antagit transportpolitiska mål. 
Senast skedde detta år 2009 (prop. 2008/09:93). Det 
nuvarande transportpolitiska målet består att ett 
övergripande mål, samt ett funktionsmål och ett hänsynsmål. 
Funktionsmålet handlar om att tillgängligheten ska utvecklas 
för medborgare och näringsliv. Hänsynsmålet beskriver hur 
transportsystemet ska utvecklas med avseende på 
trafiksäkerhet, miljö och hälsa. Till detta kommer 
preciseringar som konkretiserar och definierar hur de 
transportpolitiska målen ska tolkas och förstås. Dessutom 
finns regeringens övergripande prioriteringar för 
transportpolitiken. 

Eftersom MaaS är en så pass ny företeelse fanns inte tankar 
om detta när de transportpolitiska målen antogs. Det 
innebär att det måste till en tolkning av de transportpolitiska 
målen för att avgöra hur MaaS förhåller sig till dessa. 

De senaste åren har ett arbete pågått med att ta fram en ny 
Nationell plan för infrastrukturen. I maj 2018 antog 
regeringen planen för åren 2018–2029. I planen redogörs 
för vilka satsningar staten kommer att göra under dessa år. 
Det handlar om upprustning av infrastruktur, men också 
satsningar för ett konkurrenskraftigt näringsliv, ökad 
trafiksäkerhet, utveckling av hållbara städer och tillgänglig 
landsbygd. Fokus ligger också på ny teknik och 
digitalisering av transportsystemet. Det handlar om effektiva 
reskedjor från dörr till dörr med olika transportsätt där 
uppkopplade, automatiserade och elektrifierade vägfordon 
kombinerat med mobilitetstjänster anges ha potential att 
radikalt förändra vägtransporterna. När det gäller MaaS 
uttalas det att fokus ska ligga på kunskapsinhämtning, dvs. 
att endast följa utvecklingen av MaaS.  

Efter valet har fyra riksdagspartier gjort upp om 
regeringsbildningen i januari 2019. Uppgörelsen 
resulterade i en lista bestående av 73 punkter på sådant 
som skulle utföras under mandatperioden. En av punkterna 
handlade om möjligheten att införa ett nationellt 
biljettsystem för kollektivtrafik. En statlig utredning har 
påbörjats som ska vara färdig i april 2020 (dir 2019:48). 

VEMS ANGELÄGENHET ÄR MAAS?
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I exempelvis Estland har taxiverksamhet 
sedan 2017 delats upp i fyra kategorier med 
olika rättigheter (Public Transport Act). På så 
sätt har kategorier införts mellan de två 
ytterligheterna samåkning som sker i 
vinstsyfte och inte i vinstsyfte. 

“

Med delningsekonomi menas den del av 
ekonomin där oftast privatpersoner kan hyra, 
hyra ut, byta eller låna tillgångar av varandra 
som är underutnyttjade. Oftast sker det 
genom webbaserade plattformar eller 
mobilappar som underlättar delningen. 
Ibland sker delningen mot betalning, ibland 
sker delningen genom byte av resurser.  

Delningsekonomi kan på grund av sin natur 
göra det svårt för Skatteverket att kontrollera 
att både säljare och köpare gör rätt 
skatteinbetalningar. När det gäller MaaS 
handlar delningsekonomin om framförallt två 
saker. En person skjutsar en annan person (en 
tjänst i form av samåkning). En person lånar/
lånar ut ett fordon (dela egendom). 

Samåkning 
När det gäller samåkning och MaaS har det 
varit en diskussion om var gränsen går mellan 

att skjutsa en privatperson och när blir det att 
betraktas som en taxiverksamhet. Om 
personerna som samåker inte tjänar pengar 
på varandra räknas det fortfarande som 
delning mellan privatpersoner (finns inget 
vinstsyfte). Ett exempel på detta är den 
ideella organisationen Skjutsgruppen. Är en 
verksamhet istället att betraktas som 
taxiverksamhet (finns vinstsyfte) följer krav på 
utbildning, tillstånd, taxameter etc. samt att 
skattefrågor blir aktuella. Frågan för var 
gränsen för taxiverksamhet/skjutsning går har 
prövats rättsligt. Uber lanserade en tjänst 
kallad Uber pop där privatpersoner kunde 
ansluta sig själva och sin bil till Ubers 
bokningssystem. Rättsfallen kom att handla 
om hur ofta personen ifråga skjutsade andra 
personer (omfattning) och om det kunde 
betraktas som yrkesverksamhet. Efter att flera 
personer dömts för olaglig taxiverksamhet 
lade Uber ner tjänsten 2016.
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En statlig utredning föreslog ändringar och 
förtydligande av regelverket för 
samåkningstjänster (SOU 2016:86). Förslagen 
när det gäller just samåkning och definitioner 
har inte lett till någon förändring av 
regelverket. 

I exempelvis Estland har taxiverksamhet 
sedan 2017 delats upp i fyra kategorier med 
olika rättigheter (Public Transport Act). På så 
sätt har kategorier införts mellan de två 
ytterligheterna samåkning som sker i 
vinstsyfte och inte i vinstsyfte. 
Samåkningstjänster har därmed blivit en ny 
kategori av mobilitetstjänster skilda från 
taxiverksamhet. De får tex inte använda 
kollektivtrafikfält och beställning och 
betalning måste ske via en elektronisk 
plattform för att i förlängningen möjliggöra 
skattekontroll. 

En fortfarande öppen fråga i Sverige är om 
samåkning kan vara ett komplement till 
kollektivtrafiken ur ett juridiskt perspektiv 
framförallt på landsbygden och då i form av 
anropsstyrd kollektivtrafik. Ett exempel på 
detta skulle kunna vara att personen A 
anmäler till beställningscentralen att jag vill 
åka mellan x och y i morgon kl. 8. Samtidigt 
anmäler personen B att hen ska köra mellan x 
och y imorgon kl. 8. Beställningscentralen 
skulle då kunna koppla samman A med B. 
Personen A betalar för resan med sitt 
månadskort och personen B får ersättning 
från kollektivtrafiken för skjutsen. Inga piloter 
eller liknande har påbörjats inom detta 
område. 

Dela fordon med varandra 
När det gäller bildelning har frågan två 
dimensioner, dels när jag vill låna ut mitt 
fordon, dels när jag vill låna någon annans 
fordon. När det gäller att låna någons fordon 
begränsar inte regelverket detta. Här finns 
också avtals- och försäkringslösningar. När 
det gäller att låna ut mitt fordon är 
regelverket däremot mer komplicerat. 
Det finns etablerade företag som erbjuder en 
plattform för att privatpersoner ska kunna 
dela fordon med varandra så kallad P2P-
bildelning. Exempel på sådana företag är 
Snapp Car och CiaoCiao. När det gäller P2P-
bildelning finns det en viss osäkerhet om var 
gränsen går mot yrkesmässig biluthyrning 
(rättsfall saknas), dvs. hur mycket får jag låna 
ut mina fordon utan att det blir 
näringsverksamhet och därmed tillstånds-
pliktig biluthyrning. Snapp Car har t.ex. själva 
ställt upp begränsning max 3 fordon per 
person får lånas ut. Under de senaste åren 
har Skatteverket arbetat med att ta fram 
information om hur bildelning mellan 
privatpersoner ska beskattas (inkomst av 
kapital m.m.). Informationen finns numera på 
Skatteverkets hemsida (6). Att Skatteverket 
uppdaterade sin hemsida med information 
om bildelning var ett resultat från projektet 
KRABAT (7). 

När det gäller P2P-bildelning finns det också 
en annan dimension som inte direkt har att 
göra med hinder i regelverk utan istället 
handlar om ett förändrat förhållningssätt till 
bildelning mellan privatpersoner. För att göra 
bildelning mer attraktivt behövs en ökad 
medvetenhet om möjligheten att bildela.
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(6) https://www. skatteverket.se/privat/skatter/arbeteochinkomst/inkomster/delningsekonomi/ 
hyrauttillgangarsombilbatmedmera.4.2cf1b5cd163796a5c8bc0b.7.html?q=bildelning 
(7) KRABAT – Kraftsamling för nästa generations resor och transporter. Projektet ingick som en del i 
samverkansprogrammet Nästa generations resor och transporter. (se ovan)



 
För att bildelning ska gå smidigt mellan privatpersoner behöver överlämningen vara så 
enkel som möjligt. Här spelar en digital nyckel till bilen stor roll. Det är möjligt att i efterhand 
installera en digital nyckel i bilen, vilket Snapp Car och CiaoCiao erbjuder på vissa orter till 
en viss kostnad. Men tänk om samtliga bilar redan från fabrik var utrustade med digital 
nyckel? Bildelning skulle då kunna ingå i kalkylen redan när jag som kund räknar på vad en 
bil skulle kosta mig i månaden att köpa eller privatleasa. Om jag vidare äger bilen får jag 
själv bestämma över den. Om jag däremot privatleasar bilen eller får den som en förmånsbil 
från arbetsgivaren är det avtalet som bestämmer om jag får låna ut bilen eller inte till någon 
annan. Det finns fortfarande avtal som har spärrar mot bildelning. Här behövs förändrade 
affärsmodeller med förändrat avtalsinnehåll samt förändrad riskanalys för att möjliggöra 
bildelning. Exempelvis har företaget GoMore utvecklat en leasingmodell som tillåter privat 
bildelning. 

Ett annat problem är att hyrbilslagen förhindrar effektiv bildelning när det gäller P2B 
(privatperson till företag). Lagstiftningen utgår ifrån att fordonets identitet är något statiskt. 
Om ett fordons identitet tvärtom hade kunnat vara dynamiskt hade delning av fordon 
underlättats. Biluthyrning förutsätter att bilen i fråga är registrerad i vägtrafikregistret som en 
hyrbil. Det i sin tur medför krav på tätare kontrollbesiktning jämfört med en vanlig privatbil. 
Det medför i sin tur att en privatperson inte kan låna ut sin bil till ett biluthyrningsföretag på 
ett enkelt sätt. Ett exempel på detta skulle kunna vara person A som ska göra en långresa 
utomlands. Under tiden står bilen parkerad på flygplatsen och används inte. Tänk om A 
istället hade kunnat dela fordonet med ett biluthyrningsföretag som i sin tur hyr ut fordonet 
till turister som besöker platsen. Det går dock att omregistrera en bil från privatbil till hyrbil 
och tillbaka men det är administrativt krångligt och tar tid. Att en sådan möjlighet skulle vara 
intressant har undersökts i projektet Drive Sweden verklighetslabb support (8). 
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(8) Linda Olsson & Maria Schnurr (2018) 
Regelverksinnovation för P2P bildelning i Sverige. 
https://www.viktoria.se/sites/default/files/pub/
www.viktoria.se/positionpaper_juni2018.pdf



MAAS OCH PARKERING 
MaaS är tänkt att utgöra ett alternativ till 
privat bilägande. Tillgång till 
parkeringsplatser är en av de faktorer som 
har störst betydelse för val av transportmedel 
och för resmönster. Om fler kan dela på en bil 
ökar också användandegraden och behovet 
av parkeringsplats minskar.  

Definition bilpool 
En utmaning för MaaS är att tillhandahålla 
tillgång till mobilitet så nära användarens 
dörr som möjligt. I stora städer kan det under 
vissa tider på dygnet och inom vissa områden 
vara brist på parkeringsplatser för bilar. Om 
t.ex. en bilpool ligger för långt bort från 
kunden blir den inte ett intressant alternativ. 
Men det handlar inte bara om var 
bilpoolsbilen kan hämtas utan också var den 
kan lämnas dvs. parkeras. Finns det inga 
lediga parkeringsplatser att parkera bilen på 
blir inte bilpool attraktivt. För att främja 

bilpooler har det därför funnits en diskussion 
om dessa kan få ”egna” reserverade 
parkeringsplatser på allmän platsmark 
(gatumark) och på så sätt komma närmare 
användarna. 

I en stad finns det två sorters 
parkeringsplatser. En typ av parkering sker på 
privat mark (kvartersmark). Här bestämmer 
fastighetsägaren reglerna för parkering. I en 
stad kan det finnas brist på parkering på 
kvartersmark. En annan typ av parkering sker 
på allmän platsmark. Allmän platsmark är 
enligt plan och bygglagen (2010:900) (PBL) 
en gata, en väg, ett torg eller ett annat 
område som enligt en detaljplan är avsett för 
ett gemensamt behov. I begreppet ingår 
gatuparkering. En kommun kan genom en 
lokal trafikföreskrift bestämma hur allmän 
platsmark får användas (10 kap. 
trafikförordningen).
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Göteborgs kommun ville främja bilpooler 
genom att först förbjuda fordon från att 
stanna på en viss gata genom en lokal 
trafikföreskrift och sedan genom undantag 
bevilja bilpoolsbilar tillåtelse att stanna 
där. På så sätt kunde kommunen erbjuda 
attraktiva p-platser på allmän platsmark. 

“



 
Det är t.ex. möjligt att genom en lokal 
trafikföreskrift reservera parkeringsplats för 
personer med funktionshinder eller reservera 
plats för boendeparkering.  

Göteborgs kommun ville främja bilpooler 
genom att först förbjuda fordon från att 
stanna på en viss gata genom en lokal 
trafikföreskrift och sedan genom undantag 
bevilja bilpoolsbilar tillåtelse att stanna där. 
På så sätt kunde kommunen erbjuda 
attraktiva p-platser på allmän platsmark. 
Beslutet överklagades av polismyndigheten. 
Ärendet hamnade så småningom hos 
Transportstyrelsen som är sista instans. 
Transportstyrelsen uttalade att kommunen 
gjort fel med hänvisning till att det inte fanns 
någon legal definition av bilpool (9). Frågan 
om bilpoolsdefinition vara eller inte vara har 
sedan dess varit aktuell. För att en kommun 
ska kunna använda sig av lokala 
trafikföreskrifter behöver företeelsen i fråga 
vara definierad i lagen eller förordningen om 
vägtrafikdefinitioner. Problemet är här att 
eftersom det inte finns någon 
bilpoolsdefinition går det heller inte att 
reservera plats åt en bilpoolsbil genom en 
lokal trafikföreskrift. Ett betänkande lade i 
mars 2017 fram ett förslag på 
bilpoolsdefinition för att möjliggöra 
parkering på allmän platsmark (SOU 
2017:22). Förslaget resulterade inte i någon 
lagstiftning. Kritiken mot förslaget handlade 
bland annat om varför det var ett 
allmänintresse att gynna bilpooler. Frågan 
utreds på nytt i en pågående utredning (dir 
2018:93).  

Ur ett MaaS-perspektiv går det att 
argumentera för att allmänintresset är mer 
tydligt då en prenumeration på mobilitet för 
många användargrupper kan fungera som ett 
fullgott perspektiv till att själv äga en bil (10). 
Minskat privat ägande av bilar leder till färre 
körda persontrafikkilometer och därmed en 
positiv effekt för staden. För att MaaS-tjänster 
ska fungera är närhet till bilpooler och ”bil vid 
behov” viktigt. Därmed blir möjligheten för 
städer att kunna använda allmän platsmark åt 
bilpooler ett allmänintresse. Denna 
ståndpunkt har dock inte uppmärksammats i 
tidigare arbeten. 

P-tal 0 
Det är dyrt att bygga parkeringsplatser för en 
byggherre t.ex. i form av underjordiska 
garage. Det behövs därför bestämmelser om 
parkering vid byggnation för att det ska bli 
ordning och reda i parkeringsfrågan så att 
vissa byggherrar inte smiter undan sitt ansvar. 
I PBL anges det endast att en tomt, som ska 
bebyggas, ska ordnas så att det på tomten 
eller i närheten av den i skälig utsträckning 
finns lämpligt utrymme för parkering, lastning 
och lossning av fordon (8 kap 9 § PBL). Det är 
sedan kommunen som genom detaljplanen 
gör en tolkning av vad ordet skäligen innebär 
i det enskilda fallet (4 kap 13 § PBL). Istället 
för att var gång fundera över vad som är 
skäligt är det många kommuner som arbetar 
efter en parkeringspolicy. I en sådan anges 
kommunens riktlinjer för byggande av 
parkeringsplats. Det kan t.ex. vara att det ska 
finnas 0,8 – 1,1 bilplatser per lägenhet, så 
kallat p-tal. 
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(9) Transportstyrelsens beslut 2014-02-11, TSV 2013-2214 
(10) Jana Sochor, I.C., MariAnne Karlsson & Helena Strömberg (2016) Trying out Mobility as a Service – Experiences 
from a Field Trial and Implications for Understandig Demand 



 

En fördel med p-tal är att det skapar 
förutsägbarhet för inblandade parter vid 
nybyggnation.  

På senare år har vissa kommuner börjat 
tillämpa mycket låga parkeringstal så kallade 
p-tal 0. Intervallen kan ligga någonstans 
mellan 0,0 – 0,3 bilplatser/lägenhet. Tanken 
bakom detta är fortfarande att all parkering 
ska lösas inom kvartersmark, alltså inte 
belasta någon annans parkeringsplats. Olika 
typer av mobilitetslösningar ska istället 
användas för att öka andelen hållbara 
transporter och minska behovet av egen bil 
och därmed parkering. Om byggherren 
vidtar mobilitetsåtgärder som underlättar för 
hållbart resande t.ex. i form av MaaS kan 
byggherren få ett reducerat parkeringstal. 
Byggherren kan t.ex. planera tomten så att 
det ska finnas en yta för bilpool och cykelpool 
eller köpa plats i ett närliggande 
parkeringshus för bilpool (11). 

P-tal 0 är en relativt ny företeelse. Det saknas 
därför långsiktig forskning om vad det 
innebär för de boende att bo i en fastighet 
med p-tal 0. När det gäller detaljplaner är 
genomförandetiden intressant. Under 

genomförandetiden gäller detaljplanen. Det 
innebär att under genomförandetidens 
tidsram (oftast 15 år) får detaljplanen inte 
ändras, ersättas eller upphävas mot 
fastighetsägares vilja (4 kap 21 § PBL). P-tal 0 
innebär att fastighetsägaren kommer att 
behöva ta ett större ansvar för mobilitet, men 
hur långt in i framtiden sträcker sig detta 
ansvar (1 år, 5 år eller 10 år)? Kommer p-tal 0 
att fungera när bebyggelsen blir äldre? Om 
detaljplanen säger att fastighetsägaren ska 
tillhandahålla mobilitet de första 5 åren, men 
genomförandetiden är 15 år, vad händer då 
år 6? Ett annat problem är hur mobilitet ska 
värderas. Det finns lång erfarenhet av att 
bygga parkeringsplatser och vad det kostar. 
Men det finns liten erfarenhet av att 
ekonomiskt värdera olika typer av 
mobilitetslösningar. Risken är att kommunen 
ställer för låga krav på byggherrens 
motprestation i form av mobilitet för att få 
erhålla p-tal 0. Det finns heller inte någon 
bestämmelse som säger att de pengar 
byggherren sparar på att bygga efter p-tal 0 
oavkortat ska gå till mobilitetslösningar. Det 
behövs således mer forskning om hur p-tal 0 
påverkar mobilitet och byggande. 
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(11) Anders Roth, Cecilias Hult, Åsa Hult, Torunn Vikengren & Michael Koucky (2018) Sänkt p-tal som drivkraft för 
attraktiv stadsbyggnad och hållbar mobilitet. Rapport nr C 276, IVL Svenska Miljöinstitutet 
https://www.ivl.se/download/18.2aa2697816097278807150e/1519831406962/C276%20Slutversion_Sänkt%20p-
tal%2020180130.pdf
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Regelverket för inkomstskatt påverkar MaaS 
på olika sätt. Om skattesystemet gynnar 
privat bilåkande försvårar detta för MaaS att 
konkurrera på lika villkor. Samtidigt skulle det 
omvända också kunna gälla. Om 
skattesystemet gynnade MaaS skulle MaaS 
blir mer attraktivt jämfört med att äga en 
egen bil. 

Resor till och från arbete 
När det gäller resor till och från arbetet har 
detta traditionellt betraktats som en personlig 
levnadskostnad. I normalfallet anses det att 
privata levnadsomkostnader enligt 
skatterättsliga principer inte ska berättiga till 
avdrag vid inkomstbeskattning. Men avdrag 
för resor till och från arbetet har ändå 
godtagits eftersom det finns ett visst 

samband med inkomstens förvärvande. En 
annan anledning till att skatteavdrag tillåts är 
att det anses underlätta rörligheten på 
arbetsmarknaden.  

Det finns ett detaljerat regelverk för 
skatteavdrag. Möjligheten att göra 
skatteavdrag baseras bland annat på 
transportslag, tid och avstånd. Det är endast 
möjligt att göra avdrag för den del av 
resekostnaden som överstiger 11 000 kr/år. 
Kritik mot dagens system har bland annat 
handlat om att skatteavdragen anses gynnar 
privatbilism. Om reglerna istället endast hade 
varit baserade på avståndet mellan hem och 
arbetsplats istället för att fokusera på 
kostnaderna för resorna hade detta gynnat 
kollektivtrafiken.
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I juni 2019 lämnades ett betänkande (SOU 
2019:36) med förslag till förändrat regelverk 
med ett sådant innehåll. I betänkandet lyfts 
även miljöskäl fram som en av anledningarna 
till att regelverket behöver förändras. 
Förslagen har ännu inte resulterat i någon 
regelförändring. 

Eftersom det i dagens system finns ett krav på 
att kostnaderna för resor till och från 
arbetsplatsen ska uppgå till minst 11 000 kr/
år för att möjliggöra skatteavdrag är det 
sällan en resenär med månadskort i 
kollektivtrafiken kan göra skatteavdrag 
eftersom kostnaden för månadskorten inte 
når upp till denna summa. Det pågående 
projektet LIMA (12) handlar om delad 
mobilitet. I Lima ska 1 000 deltagare erbjudas 
en smart mobilitetstjänst. En fråga som 
undersöks i Lima är om det finns intresse för 
att införa ”mobilitetsförmån” i framtiden. 
Idéen med mobilitetsförmån är att utvidga 
begreppet personalvårdsförmån.  

Vissa typer av personalvårdsförmåner är 
gynnsamma ur skattesynpunkt. Det handlar 
om mindre förmåner med mindre värde (max 
5 000 kr) och som syftar till att skapa trivsel på 
arbetet. Det kan vara friskvårdsbidrag, 
motionsaktiviteter och enklare förfriskningar 
som kaffe eller frukt på arbetsplatsen. Ett krav 
på personalvårdsförmåner är att samtliga 
anställda ska erbjudas förmånen. 
Personalvårdsförmåner är skattefria för den 
anställde. Det innebär att arbetsgivaren inte 

ska göra skatteavdrag eller betala 
arbetsgivaravgifter på förmånen.  

Idéen med förmånsmobilitet är att 
arbetsgivaren skattefritt erbjuder samtliga 
arbetstagare MaaS-tjänster till ett visst värde 
att användas t.ex. till resor till och från arbetet 
liknande reglerna för personalvårdsförmåner 
för att göra det enklare att erbjuda 
mobilitetstjänster. Det är möjligt att idag 
erbjuda mobilitet som förmån enligt det 
vanliga regelverket för förmåner. Förmåner är 
alla former av ”ersättning för arbete” som 
man som anställd kan få i annat än kontanter. 
En förmån uppkommer i princip så snart 
arbetsgivaren bekostar en privat 
levnadsomkostnad åt en anställd. Förmånen 
ska tas upp till förmånsbeskattning i enlighet 
med marknadsvärdet inklusive moms. När 
det gäller MaaS som förmån är det svårt att 
beräkna marknadsvärdet eftersom det inte 
finns några MaaS-tjänster på marknaden 
ännu utan allt befinner sig än så länge i 
försöksstadiet. Om en anställd får en förmån 
av arbetsgivaren behöver det även beslutas 
om det ska ske som brutto- eller 
nettolöneavdrag. Om ”förmånsmobilitet” 
införs liknande regelverket för 
personalvårdsförmån skulle förmånsmobilitet 
bli skattefritt för den anställde samt att det 
skulle bli enklare regelverk och mindre 
administration. MaaS skulle också då på ett 
annat sätt kunna konkurrera med 
privatbilismen till och från arbetet (13). 

#17

MAAS SOM TJÄNSTEFÖRMÅN

(12) Projektet Lindholmen Mobility Arena (LIMA) är en del av samverkansprogrammet Nästa generations resor och 
transporter och finansieras till en del av Vinnova inom ramen för Drive Sweden och till en del av deltagande parter. 
(13) Maria Schnurr, Linda Olsson & Kristina Andersson (RISE Viktoria) (2019) Regelverksinnovation i Sverige: Från 
förmånsbilar till förmånsmobilitet. 
https://www.ri.se/sites/default/files/2019-06/PositionPaper_Förmånsmobilitet_Maj2019.pdf 



 

 I LIMA projektet kommer det även 
att undersökas om det går att göra 
värdet av förmånsbil och värdet av 
förmånsmobilitet ekonomiskt 
neutrala.

Förmånsbil och bildelning 
En anställd kan göra resor i arbetet med arbetsgivarens bil. 
I sådana fall uppstår ingen skatteeffekt för den anställde. 
Men en arbetsgivare kan också erbjuda en anställd en bil 
att användas för privat bruk (förmånsbil) oavsett om den 
anställde behöver bilen eller inte i tjänsten. I dessa fall blir 
arbetstagaren beskattad eftersom det räknas som en 
förmån som påverkar inkomstskatten. Hur stor 
förmånsvärdet blir beror på en mängd faktorer t.ex. vem 
som betalar för drivmedel. Om en anställd använder 
företagets bil privat i ringa omfattning (endast vid ett fåtal 
tillfällen och högst 100 mil/år) är det dock en skattefri 
förmån. I LIMA projektet kommer det även att undersökas 
om det går att göra värdet av förmånsbil och värdet av 
förmånsmobilitet ekonomiskt neutrala. 

När det gäller bildelning är följande scenario också 
intressant att belysa utifrån beräkning av förmånsvärdet. I 
alternativ 1 erbjuder arbetsgivaren en bilpool åt sina 
anställda att användas privat. Erbjudandet går ut på att 10 
anställda delar på 1 bil. Här blir antagligen förmånsvärdet 
10 % för den anställde. I alternativ 2 går jag med på att dela 
min egna förmånsbil med 9 andra kollegor när jag själv inte 
behöver bilen. Här blir antagligen förmånsvärdet 100 %, 
dvs. jag får ingen fördel av att dela min bil med andra. Exakt 
hur det blir är oklart eftersom rättsfall saknas, men exemplet 
vill belysa att dagens regler inte gör det intressant för en 
anställd att dela sin bil med andra kollegor. 

“



Styrmedel och incitament kan användas för 
att nå ett för samhället önskvärt mål. 
Styrmedel är tvingande och incitament är 
frivilliga. Exempelvis kan ett styrmedel ge 
incitament till att begränsa eller öka 
användningen av MaaS. En åtgärd är den 
handling som någon aktör genomför till följd 
av ett styrmedel. På så sätt uppnås en effekt 
och måluppfyllelse kommer närmare. Man 
kan dela in styrmedel i fyra kategorier. Dessa 
är: 

• Ekonomiska styrmedel 
• Juridiska/administrativa styrmedel 
• Samhälleliga styrmedel 
• Informativa styrmedel 

Ekonomiska styrmedel 
Ekonomiska styrmedel är politiska instrument 
som syftar till att styra individers och företags 
beteende i en önskad riktning genom 
ekonomiska incitament. Ekonomiska 
styrmedel kan vara skatter, avgifter, bidrag 
och subventioner. När det gäller MaaS har 
diskussionen framförallt handlat om på vilket 
sätt MaaS kan vara en del i den cirkulära 
ekonomin vad avser uthyrning och delning. 
Det pågår t.ex. en utredning som har till 
uppgift att utreda om det är möjligt att främja 
bilpooler genom reducerad mervärdesskatt 
(dir 2018:93).  
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Juridiska/administrativa styrmedel 
Juridiska styrmedel är det regelverk som styr 
människors handlande i en viss önskvärd 
riktning och skapar de formella 
förutsättningarna. Under de senaste åren har 
det pågått/pågår utredningar som har lämnat 
eller syftar till att ta förslag på förändrat 
regelverk i syfte att främja MaaS framför allt 
genom att skapa tydliga definitioner för olika 
företeelser med anknytning till MaaS. Än så 
länge har det inte resulterat i något förändrat 
regelverk. Regelverket är också så utformat 
att privat bilism gynnas, inte minst ur 
skattesynpunkt. Några regelförändringar, 
trots förslag om detta, som syftar till att 
möjliggöra biljettdelning med tredjepart 
liknande det finska regelverket, har heller inte 
införts.  

Samhälleliga styrmedel 
Samhälleliga styrmedel handlar till stor del 
om infrastruktur, dels i form av fysisk 
stadsplanering, dels 
infrastrukturinvesteringar. I denna del är det 
framförallt genom detaljplan och p-tal som 
samhället kan främja MaaS. Staten äger inte 
längre en biljettplattform så det går inte att 
lika enkelt följa Norges väg för att introducera 
MaaS. Samtidigt är det oklart vilken roll de 
regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan 
fylla när det gäller MaaS. Går det t.ex. att 

upphandla MaaS? Regeringen har ett 
samverkansprogram när det gäller MaaS som 
heter Nästa generations resor och transporter 
(Kompis). Genom detta program kan 
regeringen styra samhällsutvecklingen. 
Programmet finansieras via Vinnova. 

Informativa (kunskapsbaserade) 
styrmedel 
Brist på information kan påverka utvecklingen 
av MaaS. Det handlar om att skapa acceptans 
och intresse hos allmänheten för MaaS 
genom att visa på det goda exemplet.  Att 
MaaS ännu inte är allmänt accepterat kan t.ex. 
illustreras med den kritik som riktades mot de 
förslag som en statlig utredning lämnade 
angående definition av bilpool för att 
möjliggöra parkering på allmän platsmark 
(SOU 2017:22). Flertalet remissvar 
ifrågasattes varför bilpool var ett allmänt 
intresse. Myndigheter kan här spela en viktig 
roll för att skapa acceptans för MaaS. Ett 
exempel på detta är att Skatteverket på sin 
hemsida ger information om hur P2P- 
bildelning ska beskattas.  
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(12) Projektet Lindholmen Mobility Arena (LIMA) är en del av samverkansprogrammet Nästa generations resor och 
transporter och finansieras till en del av Vinnova inom ramen för Drive Sweden och till en del av deltagande parter. 
(13) Maria Schnurr, Linda Olsson & Kristina Andersson (RISE Viktoria) (2019) Regelverksinnovation i Sverige: Från 
förmånsbilar till förmånsmobilitet. 
https://www.ri.se/sites/default/files/2019-06/PositionPaper_Förmånsmobilitet_Maj2019.pdf 



Offentligt tryck 

Dir 2018:93 Utredning om åtgärder för att främja bil-, motorcykel- och mopedpoolstjänster 

Dir 2019:48 Ett nationellt biljettsystem för all kollektivtrafik i Sverige 

DS 2015:11 Resa lätt med biljett 

Finska regeringens proposition RP 161/2016 rd med förslag till transportbalk och till vissa lagar som har 
samband med den. 

SOU 2016:86 Taxi och samåkning – i dag, i morgon och i övermorgon 

SOU 2017:22 Från värdekedja till värdecykel 

SOU 2019:36 Skattelättnader för arbetsresor 

Transportstyrelsens beslut 2014-02-11, TSV 2013-2214 
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RISE är Sveriges forskningsinstitut och innovationspartner. I 
internationell samverkan med företag, akademi och offentlig sektor 
bidrar vi till ett konkurrenskraftigt näringsliv och ett hållbart 
samhälle. Våra 2 800 medarbetare driver och stöder alla typer av 
innovationsprocesser. RISE är ett oberoende, statligt 
forskningsinstitut som erbjuder unik expertis och ett 100-tal test- 
och demonstrationsmiljöer för framtidssäkra teknologier, produkter 
och tjänster. 

Regelverk och policy i relation till MaaS 
Rapporten är författad av Kristina Andersson, Maria 
Schnurr och Per-Erik Holmberg. 

Arbetet utförs inom samverkansprogrammet Nästa 
generations resor och transporter med finansiering 
från Vinnova. 
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