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Till statsrddet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 19 maj 1994 bemyndigade regeringen davaran-
de chefen for Kommunikationsdepartementet, statsridet Mats
Odell, att tillkalla en sarskild utredare med uppgift att utreda fra-
gor om informationsteknologins trafikpolitiska konsekvenser och
behovet av att utforma att regelverk kring informationsteknologins
anvindning i trafiken samt bereda forslag till sirskilda insatser for
att frimja anvindningen av sidan teknologi i transportsektorn.

Med stod av regeringens bemyndigande forordnades den 16
december 1994 som ordférande forre statssekreteraren i Kom-
munikationsdepartementet Per Egon Johansson.

Som sakkunniga forordnades den 13 februari 1995 professor
Bengt Holmberg, Lunds tekniska hogskola, arkitekt Karin Méns-
son, Neurologiskt Handikappades Riksforbund, professor Elsa
Rosenblad, Chalmers Tekniska Hogskola, projektledare Elisabet
Soderstrom, Miljoforvaltningen Stockholm, tekn. direktor Hans
Torring, Viagverket, och trafikdirektor Claes Westberg, Trafik-
kontoret, Goteborg.

Som experter forordnades den 18 april 1995 departementssek-
reteraren Helen Killberg, Finansdepartementet, sekreteraren Eva
Mittermaier, Niringsdepartementet, ~departementssekreteraren
Harald Perby, Miljodepartementet, samt departementssekreteraren
Anders Wiarmark, Kommunikationsdepartementet.

Frén uppdraget som expert entledigades den 5 november 1995
sekreteraren Eva Mittermaier och férordnades den 21 november
1995 departementssekreteraren Stefan Cairén, Naringsdepartemen-
tet.
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Fran uppdraget som sakkunnig entledigades den 30 januari
1996 tekn. direktor Hans Torring. Samma dag forordnades bitr.
avdelningschef Per Wenner, Vigverket.

Till huvudsekreterare forordnades den 1 februari 1995 fil.
kand. Marika Jenstav och till sekreterare den 21 augusti 1995 civ.
ing. Johan Hedin.

Delegationen har antagit namnet Delegationen for Transportte-
lematik.

Delegationen skall enligt sina direktiv 1dmna en delredovisning
innehallande “en forsta beddmning av nddvindiga organisatoriska
och administrativa anpassningsatgidrder med angivande av de
tidpunkter di atgdrderna senast bor vara genomforda for att inte
utvecklingen av teknik och infrastruktur skall himmas eller den
internationella harmoniseringen pa omréadet fordrdjas”.

Delegationen overlimnar hirmed delbetinkandet Bittre trafik
med vaginformatik (SOU 1996:17).

Till betinkandet har ett sirskilt yttrande fogats av den sakkun-
nige Per Wenner.

Stockholm den 15 februari 1996

Per Egon Johansson

/ Marika Jenstav

Johan Hedin
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Sammanfattning

Delegationen for transporttelematik har i uppdrag att “utreda fra-
gor om informationsteknologins trafikpolitiska konsekvenser och
behovet av att utforma ett regelverk kring informationsteknologins
anvindning i trafiken samt bereda forslag till sdrskilda insatser
for att frimja anviandningen av sddan teknologi i transportsek-
torn”.

Enligt direktiven skall en delredovisning ldmnas, som ”skall
innehalla en forsta bedomning av nddvindiga organisatoriska och
administrativa anpassningsatgirder med angivande av de tidpunk-
ter da atgirderna senast bor vara genomfoérda for att inte utveck-
lingen av teknik och infrastruktur skall himmas eller den interna-
tionella harmoniseringen pa omradet fordrdjas”.

Tonvikt pa vagtrafik

Uppdraget innefattar samtliga transportslag, men delegationen har

i delbetinkandet i huvudsak behandlat végtrafik, dir behovet av

organisatoriska och administrativa atgirder framfor allt finns.
Delbetinkandet innehéller:

® Beskrivning av utvecklingen inom omradet transportinformatik
med tonvikt pa vaginformatik.

® Belysning av viginformatikens trafikpolitiska effekter.

® Analys av hinder och problem for inférande av viginformatik
som mynnar ut i behov av insatser inom ndgra omraden.

® Forslag att etablera en nationell digital vigdatabas.

® Forslag till organisation for végtrafikledning.

® Forslag vad giller vaginformatikutrustning i fordon.
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Manga tilldmpningsomraden

Inledningsvis slas fast att transportinformatik dr informationstek-
nik tillimpad pé transportomradet. Foljaktligen dr véginformatik
transportinformatik avgrénsat till végtrafikomrddet. Manga till-
lampningsomraden finns. Det handlar t.ex. om att utnyttja den
nya tekniken for trafikstyrning, trafikantinformation, fordonsma-
novrering och parkering. Vidare erbjuds manga méjligheter for att
bittre planera, styra och leda godstransporter och kollektivtrafik.
Ytterligare en tillimpning for savil biltrafik (biltullar, parkering)
som kollektivtrafik ar elektroniska betalsystem.

Viginformatik inte bara en svensk angeldgenhet

Utvecklingen inom vaginformatikomradet har i Europa skett i
internationella samarbetsprojekt och genom fordonsindustrins
utvecklingsverksamhet. EG/EU har satsat hundratals miljoner kro-
nor i flera FoU-program kring viginformatik.

Utgangspunkten ar dels att forsoka losa trafikproblem med
hjélp av tekniken dels att stirka de europeiska fordons- och elek-
tronikindustriernas konkurrenskraft. Utvecklingen har hittills till
stor del varit teknikdriven, men en kursiandring mot bestéllarsidan
(vdgforvaltningar, myndigheter m.m.) har skett.

Inledningsvis inriktades vaginformatiken pa storslagna visioner
med ldngtgdende automatiska system. Dessa idéer har svalnat. I
dag handlar det mer om enklare tillimpningar av tekniken som
kan inforas pa kortare sikt, t.ex. intelligentare trafiksignalstyr-
ning, trafikinformation éver RDS-TMC, automatiska betalnings-
system, navigeringssystem i fordonen, végtrafikledning m.m.
Vidare handlar det om att harmonisera lagstiftning, att standardi-
sera och att uppnd interoperabilitet mellan system péd europeisk
bas. Med allt 6kande internationella transporter blir det europeis-
ka samarbetet och de regelverk, som kommer att utarbetas alltmer
internationella till sin karaktar.
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Sverige har hittills deltagit i mdnga FoU-projekt internationellt.
Nationellt har Sverige hallit sig vil framme, frimst genom Arena,
forsoksomradet for viginformatik i Vastsverige. Sverige méste
ocksa fortsittningsvis spela en aktiv roll i de grupper som utfor-
mar riktlinjer for inforande av vaginformatik i Europa.

Inom EU ir transportinformatik ett prioriterat omrade och det
pagar projekt inom samtliga transportslag inom ramen for det
fjairde ramprogrammet. Det ér inte bara inom végsidan som det ar
nodvindigt med internationellt samarbete. Det giller i lika hog
grad for de andra transportslagen. Aven i dessa sammanhang
deltar Sverige i flera projekt.

Viginformatik i trafikpolitisk belysning

Det finns manga tillimpningar inom véginformatikomradet, som
kan bidra till att infria de trafikpolitiska malen. Genom t.ex.
modern trafiksignalstyrning, reseplaneringssystem, parkeringsan-
visningssystem och navigationssystem kan trafikarbetet minskas
och ett jamnare trafikflode erhallas. Saledes blir trafiken effektiva-
re samtidigt som dess negativa inverkan pa miljon kan minskas.

Bittre trafiksikerhet kan t.ex. uppnds genom olika fordons-
baserade system som reducerar hastigheten. Som exempel kan
hastighets- och avstindsovervakare, friktionsmatare/halkvarnare
och utrustning som varnar for hinder vid dalig sikt nimnas.

Med trafikstyrning, reseplaneringssystem, végvisningssystem
och avgiftssystem kan man forindra belastningen pd kénsliga
miljoer.

I de flesta linder baserar man sina investeringar i vigar, vig-
informatik etc. pi samhallsekonomiska kalkyler. For manga vag-
informatiktillimpningar saknas &nnu ett fullgott samhéllsekono-
miskt beslutsunderlag. Kalkyler finns i huvudsak for tva tillimp-
ningar. Det giller moderna/intelligenta trafiksignaler samt bud-
skapsskiftande skyltar inklusive de detekteringssystem dessa kra-
ver. Bida dessa applikationer har visat sig samhdillsekonomiskt
lonsamma. I t.ex Holland och Tyskland sker ett successivt infor-
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ande av budskapsskiftande skyltar. Dessa har framfor allt visat sig
ha goda sikerhetseffekter.

Miénga av véginformatikprojekten, som drivits inom ramen for
EUs forskningsprogram har ocksa utvirderats mot bakgrund av de
trafikpolitiska mélen. Det dr hir emellertid inte friga om sam-
hillsekonomiska kalkyler utan det ir métningar av effekter som
natts i specifika projekt med olika applikationer. Over lag ir
effekterna mycket positiva. Det handlar framfor allt om betydligt
mindre emissioner fran trafiken, restidsvinster och firre olyckor.

I Sverige har en ambitiés samhallsekonomisk virdering gjorts
inom ramen for Vigverkets Arena-projekt i Goteborg, det s.k.
TOSCA-projektet — Test site Oriented SCenario Assessment. Som
utgangspunkt for de virderingar som gjorts har scenarier konstru-
erats for Goteborgsregionen. Varje scenario innehiller en upp-
sittning vaginformatiktillimpningar. I betinkandet redovisas i
huvudsak det scenario som benidmns strategi 2020, vilket 4r byggt
for att optimera den samhillsekonomiska effektiviteten uitifrén
kvantifierade trafikpolitiska delmél avseende restider, antal olyc-
kor och emissioner.

I scenariot har darfor tonvikt lagts pa system som kan reducera
olyckor samt ge goda miljoeffekter. Si ingar t.ex. system for
dynamisk hastighetsanpassning, system for Overvakning av fo-
rarens tillstdnd (trotthet, rattonykterhet) samt dynamiska bilav-
gifter, som har konstruerats s att de si nira som mojligt ansluter
till vad som &dr samhéllsekonomiskt onskvart.

Resultaten visar pé att strategiscenariot som helhet 4r samhélls-
ekonomiskt 16nsamt och av samma storleksordning som 16nsamma
vigbyggnadsprojekt. Om man studerar de olika ingéende syste-
men for sig visar det sig att trafikstyrningssystem och automatiska
betalsystem ar mycket lonsamma. Véigvisningssystem &dr ocksi
lénsamma men pa en betydligt ldgre niva. Reseplaneringssystem
och hastighetsanpassningssystem dr ddremot inte lonsamma med
nuvarande virderingsmetod. Stora sikerhetseffekter kan dock nas
med ovan ndmnda system. Det handlar om sa stora effekter som
en minskning av antalet olyckor med 60-80%. For att ni de stors-
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ta sdkerhetseffekterna kan det komma att krdvas obligatorisk
utrustning i bilarna.

Resultaten fran TOSCA-projektet indikerar att stora trafikpoli-
tiska effekter kan uppnds med investeringar i véaginformatik.
Utifrén vilket/vilka av de trafikpolitiska delmdlen man vill ldgga
tyngdpunkten pa kan olika tillimpningar viljas. Nér det giller
miljoeffekter dr det sa att dynamiska bilavgifter ger de storsta
effekterna. Vill man paverka restider och trafikflodet ar trafikstyr-
ningssystem effektivast.

Flera tillampningar kriver dock en gemensam infrastruktur i
form av en plattform, dir information om trafiksituationen samlas
in, bearbetas och formedlas, dvs. ndgon form av végtrafikled-
ningscentral.

Det ar redan nu uppenbart att viginformatikatgirder dr kon-
kurrenskraftiga mot andra atgarder i vagsystemet. Sddana atgédrder
borde dirfor regelméssigt provas pd samma sitt som om-, ny-
eller tillbyggnader i vigsystemet.

Behovet av insatser

Manga utvecklingsprojekt till trots, s har inte minga viginforma-
tiktillimpningar inforts i det svenska vagsystemet. En analys av
hinder och problem férknippade med inférandet har darfor gjorts.
Det finns ndgra overgripande skél till detta forhallande. Ett har att
gora med viégtrafiken som sadan. Vigtrafiken karaktiriseras av att
den innehéller s& ménga olika slags fordon och forare med varie-
rad vana och skicklighet. Till detta kommer att manga aktorer
frn enskilda trafikanter, leverantorer och ansvariga myndigheter
maste samspela for att manga tillimpningar av véginformatik skall
kunna inforas.

Den analys som gjorts har lett fram till att f6ljande omedelbara
insatser behovs:
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® En nationell digital védgdatabas behover skapas, eftersom
manga vaginformatiktillimpningar pa olika sitt anvinder sig
av geografisk information.

® Organisation for végtrafikledning behovs som en plattform for
ménga vaginformatiktillimpningar.

® Ett regelverk kring véginformatik behovs med klara spelregler
och ansvarsgréanser.

® En kontinuerlig kompetensutveckling dr nodvindig. Kun-
skaperna om transportinformatikens begrinsningar och mojlig-
heter 4r dnnu déligt spridd. Det handlar ocksad om att kontinu-
erligt forbéttra kunskaperna om transportinformatiken och dess
effekter.

® Forbittrat beslutsunderlag behovs. TOSCA-projektet utgor en
viktig grund att bygga vidare pa.

® En nationell agenda for transportinformatik med gemensam
malséttning for alla inblandade aktorer behover utformas.

® En svensk inférandeorganisation behdver skapas som ett
forum for de olika aktorerna.

I delbetinkandet behandlas frimst de bada forsta omradena. Ovri-
ga omrdden kommer dédremot i huvudsak att behandlas i delegatio-
nens fortsatta arbete.

En nationell digital vigdatabas skapas

I Sverige saknas en nationell digital vigdatabas. Det finns emel-
lertid manga sévil offentliga som privata organ som skulle ha stor
nytta av en sddan. Delegationen har latit kartligga behoven, som
en del i underlaget for att bedéma om en nationell digital vag-
databas skall etableras i Sverige. Bakgrunden till att delegationen
tagit sig an denna uppgift stir att finna i att en sidan databas
behovs for flera vaginformatiktillimpningar.

P4 den privata sidan har framfor allt bilindustrin och skogsin-
dustrin efterlyst en nationell digital vigdatabas. Vissa produkter
som t.ex. navigationssystem krdver en nationell digital vigdata-
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bas. For skogsindustrin handlar det om att en vidgdatabas utgor en
viktig forutsdttning for att géra en optimal transportplanering,
vilken i sin tur bidrar till att minska transporternas negativa miljo-
paverkan.

Inom den offentliga sektorn finns manga anvindningsomraden.
Det handlar till stor del om att utnyttja vigdatabasen som ett
effektivt hjdlpmedel inom samhéllsplaneringsomradet i vid be-
mirkelse. For Vigverket skulle en siddan végdatabas vara ett
effektivt medel i manga av dess roller, fran att bygga och under-
halla vég till att vara ett medel for verket i dess sektorsansvar for
végtrafiken.

For att en nationell vigdatabas skall kunna etableras krévs ett
samarbete mellan ménga parter, da flera har de for basen nddvin-
diga uppgifterna. Det handlar framfor allt om kommunerna,
Vigverket, Lantmateriverket och skogsindustrin. Oavsett vilken
huvudman som viljs for basen maste ett effektivt samarbete fin-
nas. Vidare maste det finnas mdjlighet for privata foretag av olika
slag att pa konkurrensneutrala villkor fa tillgéng till data.

Mot denna bakgrund foreslar delegationen att en nationell
digital védgdatabas skyndsamt etableras med Vigverket som hu-
vudman. En sirskild enhet inom verket bor skapas for &ndamélet
till vilken en raddgivande grupp med de viktigaste aktorerna bor
kopplas. Organisationens uppgift skall vara att bygga upp, for-
valta och ajourhélla vdgdatabasen samt att leverera basdata till
savil offentliga som privata aktorer.

Vigdatabasen skall omfatta hela vigndtet, men avgrinsas
innehallsmassigt till att i forsta hand avse ”basdata”. Dessa skall
pé samma sitt som andra data i offentliga databaser goras atkom-
liga for kommersiella aktorer for vidareforddling. ”Basdata” skall
ha en garanterad kvalité samt kunna levereras enligt GDF-forma-
tet for att tillgodose de krav som viginformatiktillimpningar
stiller.

Leverans av data fran olika organisationer samt ajourhéllning-
en dr av vital betydelse. Avtal skall tecknas med leverantrerna av
data, dvs. i forsta hand kommunerna, Lantmaiteriverket och skog-
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sindustrin. Mot bakgrund av att aktorerna sjilva har stort intresse
av att databasen kommer till stind, har delegationen gjort den be-
domningen att nigra tvingande atgérder for att sikerstélla leverans
av data m.m. ej behover vidtas. Olika former av incitament bor i
stillet byggas in i avtalen.

Vagtrafikledning i organiserad form

Vigtrafikledning innebar att pa olika sétt paverka végtrafiken,
snarare 4n att skapa forutsittningar for densamma. Vigtrafikled-
ning kan ske direkt (genom olika styrande atgérder) eller indirekt
(genom information). Det handlar om &tgérder for att hilla vigen
siker och tillginglig for trafiken, att styra och leda trafik samt att
informera trafikanterna om vig- och trafiksituationen. Ofta bygger
vigtrafikledningen pa olika former av viginformatik.

I Sverige dr behovet av vigtrafikledning storst i storstadsom-
ridena och framfor allt i Stockholm. Det ar likvil sé att trafikan-
ter oavsett var i landet de befinner sig efterfragar snabb, korrekt,
tydlig och relevant information om trafiken i samband med stor-
ningar av olika slag. Delegationen anser att det finns ett stort
behov av vigtrafikledning i det svenska trafiksystemet.

Det ir i dag ingen aktor som dr ansvarig for végtrafikledning-
en. Det dr dirfor ett av delegationens uppdrag att foresla en fram-
tida organisation for vigtrafikledning. Inte minst mot bakgrund av
att en aktiv vigtrafikledning utgor en viktig plattform for utveck-
ling av viginformatik i Sverige. Manga viginformatiktillimp-
ningar behdver den information som végtrafikledningen kan erbju-
da.

Kommunerna och Vigverket ar de framsta intressenterna i
vigtrafikledningen (dvs. de storsta vighallarna) och denna kan
inte utvecklas utan att bida parterna ar aktivt delaktiga i proces-
sen. Delegationen foreslar, att ansvaret for végtrafikledningen i
storstadsregionerna ldggs pa en ny organisation med berdrda kom-
muner och Vigverket som huvudmin. Vigtrafikledning pad det
nationella vignitet ansvarar Vagverket for. Vigverket foreslas
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vidare ansvara for den nationella samordningen av végtrafikled-
ning.

Argumentet for vald 10sning 4r frimst att det inte gar att be-
driva verksamheten utan att bada dessa parter dr aktivt medver-
kande. Det maste finnas en stark koppling till ansvaret for dvriga
delar i trafiksystemet. Det demokratiska inflytandet Over vigtra-
fikledningen méste ocksd garanteras. Vidare madste ansvaret for
vagtrafikledningen vara tydligt avgréinsat for att vigtrafikledning-
en och utvecklingen ska kunna drivas med kraft.

Vigtrafikledningens uppgifter 4r att:

Samordna atgérder for sikerstidllande av vidgen
Informera trafikanterna om véig- och trafiksituationen
Séakerstilla att vdg- och trafikinformation finns tillgdnglig
Styra och leda végtrafiken

I forslaget ingar dven att vigtrafikledningen skall samverka med
ett flertal olika intressenter i trafiken, inte minst polisen.

Delegationens forslag avser végtrafikledningens organisation pa
langre sikt. Det dr emellertid viktigt att vagtrafikledning fortsatt
utvecklas, varfor Vagverket ges i uppdrag att utforma forslag till
hur denna skall drivas under 6vergangsperioden med sikte pd den
foreslagna framtida 16sningen.

Riktlinjer for vaginformatikutrustning i fordon

Mot bakgrund av att viginformatiken kommer att innebédra att
utrustning som kommunicerar med foraren kommer att inforas i
fordonen finns ett behov av regler kring hur dessa skall vara
beskaffade. Dessa system kan, om de ér déligt designade, leda till
ett antal olika negativa effekter i trafiken genom att paverka fo-
rarens beteende sa att trafiksikerheten minskar. Felaktig eller
vilseledande information kan 4ven leda till att féraren fattar fel-
aktiga beslut i trafiken och didrmed forsitter sig sjilv och andra i
fara.
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Svenska regler for viginformatikutrustning i fordonen bér ta
sin utgdngspunkt i de rekommendationer som utfiardats av CEMT.
Reglerna bor darfor med vissa modifieringar inférlivas i det
svenska regelverket. Sverige bor dven aktivt deltaga i det arbete
med mer detaljerade regler som bedrivs inom CEMT.

Kunskapen kring beteendefragor i samband med viginformatik
i fordonen &r i dag bristfillig. FUD-verksamhet bor snarast ini-
tieras for att hoja kunskapsnivan kring dessa fragor.
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Summary

The Swedish Delegation for Transport Telematics has been given
the task of “investigating questions relating to the implications of
information technology for transport policy and the need to de-
sign a regulatory structure for the use of IT in traffic, and also
drafting proposals for special measures to promote the use of such
technology in the transport sector”.

The terms of reference call for the presentation of an interim
report which "shall contain a preliminary assessment of necessary
organisational and administrative adjustments, indicating the latest
points in time by which the measures should be implemented, so
as to avoid delays in the development of technology and infra-
structure or international harmonisation in this field."

Emphasis on road traffic

The remit includes all types of transport, but the Delegation’s

interim report deals mainly with road traffic, as it is here that

organisational and administrative measures are above all needed.
The interim report contains:

® A description of developments in the field of transport infor-
matics, with special emphasis on road transport informatics.

® A study of the transport policy effects of road transport in-
formatics.

® Analysis of impediments and problems attending the introduc-
tion of road transport informatics, and the measures according-
ly necessary in a number of fields.

® The proposal to establish a national digital road database.

® A draft road traffic management organisation.
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® Proposals concerning in-vehicle road transport informatics
equipment.

Many application areas

The report begins with the observation that transport informatics
is information technology (IT) applied to the transport sector and
that, consequently, road transport informatics is transport infor-
matics confined to the road traffic sector. There are many applica-
tions. For example, the new technique can be used for traffic
control, road user information, driver assistance and parking. In
addition, it presents many opportunities for improved planning,
control and management of freight and public transportation.
Smart cards for both motor traffic (road tolls, parking) and
public transportation are other possibilities.

Road transport informatics not only a Swedish concern

Road transport informatics in Europe has developed through
international joint projects and as a result of development work in
automotive industry. The EC/EU has invested several millions of
ecus in many R&D programmes relating to road transport infor-
matics.

The prime concern is to try to solve traffic problems with the
aid of the technology and to make the European automotive and
electronics industries more competitive. Up till now, develop-
ments have to a great extent been technology driven, but the
emphasis has now switched to the purchaser side (road admini-
strations, national authorities etc.).

To begin with, road transport informatics concentrated on
grandiose visions of far-reaching automatic systems. Those ideas
have cooled, and there is more discussion today of simpler appli-
cations of the technology which can be introduced in the shorter
term, e.g. more intelligent traffic signal control, traffic informa-
tion via RDS-TMC, automatic road charging systems, in-vehicle
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route guidance systems, road traffic control etc. Another concern
is to harmonise legislation, to standardise and to achieve inter-
operability between systems on a European basis. With internatio-
nal transport growing all the time, European co-operation and the
regulatory structures in the making are becoming more and more
international.

Up till now, Sweden has taken part in many international R&D
projects and at national level has kept well to the fore, especially
through Arena, the road transport informatics experimental region
in west Sweden. Sweden must continue to play an active part in
the groups which are laying down guidelines for the introduction
of road transport informatics in Europe.

Transport informatics is a priority field within the EU, and
projects are in progress there for all branches of transport, under
the Fourth Framework Programme. The need for international co-
operation is not confined to the road sector: it is just as great
where the other branches of transport are concerned, and in these
connections too, Sweden is participating in several projects.

Road transport informatics in the light of transport policy

There are many applications in the field of road transport infor-
matics which can contribute towards the aims of transport policy.
Traffic inputs can be reduced and a steadier traffic flow achieved,
for example, by means of modern traffic signal control, trip
planning systems, parking referral systems and route guidance
systems. In this way traffic will be made more efficient, at the
same time as its negative environmental impact can be alleviated.

Increased traffic safety can be achieved, for example, with var-
ious speed-reducing, vehicle-based systems, e.g. speed and distan-
ce monitoring, friction gauges/ice warning devices and equipment
alerting the driver to obstacles in poor visibility.

With traffic control, trip planning systems, route guidance sys-
tems and road pricing systems, the negative impact on the en-
vironment can be reduced.
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In most countries, investments in roads, road informatics etc.
are based on socio-economic evaluations. Where many road infor-
matics applications are concerned, adequate socioeconomic input
data for decision-making are still lacking. Calculations exist main-
ly for two applications, viz modern/intelligent traffic signals and
variable message signs, including the detection systems which
they require. Both these applications have proved sccioeconomi-
cally profitable. Variable messages signs are being successively
introduced, for example, in the Netherlands and Germany, where
they have above all proved to have good safety effects.

Many of the road transport informatics programmes which
have been operated under the EU research programme has also
been evaluated with reference to the aims of transport policy.
This, however, is not a question of socioeconomic calculations
but of measuring effects achieved in specific projects for various
applications. The effects, across the board, are highly positive,
above all in terms of substantially reduced vehicular emissions,
journey time gains and fewer accidents.

An ambitious socio-economic evaluation has been conducted in
Sweden as part of the Swedish National Road Administration’s
Arena project in Goteborg, known as the TOSCA (Test Site
Oriented Scenario Assessment) project. As a starting point for the
evaluations, scenarios have been constructed for the Goteborg
region, each of them containing an array of road transport in-
formatics applications. The report mainly describes the scenario
called Strategy 2020, designed to optimise socioeconomic efficien-
cy in terms of quantified transport policy objectives relating to
journey times, number of accidents and emissions.

The main emphasis of the scenario, therefore, has been placed
on systems capable of reducing accidents and producing good
environmental effects. It thus includes systems for dynamic speed
control, systems for driver monitoring (fatigue, insobriety at the
wheel) and dynamic road pricing, constructed so as to correspond
as closely as possible to what is socioeconomically desirable.
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The results show the strategy scenario as a whole to be socio-
economically profitable and of the same order of magnitude as
profitable road construction projects. Studying the various consti-
tuent systems one by one, traffic control systems and automatic
road pricing systems prove to be highly profitable. Road indica-
tion systems are also profitable, but on a much lower level. Trip
planning systems and speed control systems, on the other hand,
are not profitable by the present method of evaluation. Big safety
effects, however, are attainable with the above mentioned sys-
tems: the number of accidents can be cut by anything up to bet-
ween 60 and 80 per cent. Mandatory in-car equipment will be
needed in order to maximise the safety effects.

The results of the TOSCA project indicate that big transport
policy effects can be achieved by investing in road transport
informatics. Various applications can be chosen, depending on the
transport policy sub-objective(s) to be emphasised. Where en-
vironmental effects are concerned, the greatest effects are achie-
ved with dynamic road pricing, whereas traffic control systems
are the most effective way of influencing journey times and traffic
flow.

Several applications, however, require a common infrastruc-
ture in the form of a platform where traffic situation data are
collected, processed and distributed, i.e. some form of traffic
management centre.

It is already clear that road trasnsport informatics measures
are capable of competing with other measures in the road system.
Measures of this kind, therefore, should be regularly scrutinised
in the same way as alterations, new production and additions in
the road system.
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Measures needed

Many development projects notwithstanding, few road transport

informatics applications have been introduced on Sweden’s roads.

Obstacles and problems connected with their introduction have

therefore been analysed. There are a number of overarching

reasons for the present state of affairs. One of them is connected

with road traffic as such. Road traffic is characterised by its

inclusion of so many different kinds of vehicles and drivers with

various degrees of experience and skill. In addition, many road

transport informatics applications depend for the introduction on

the interaction of a large number of players, ranging from in-

dividual road users to suppliers and the responsible public authori-

ties.
The analysis performed indicates that the following measures

need to be taken immediately:

® A national digital road database needs to be created, since
many road transport informatics applications make use, one
way or another, of geographic data.

® A road traffic management organisation is needed, as a plat-
form for many road transport informatics applications.

® Road transport informatics is in need of a regulatory structure,
clearly indicating rules of conduct and the allocation of respon-
sibilities.

® Continuous competence development is needed. As yet, know-
ledge concerning the limitations and possibilities of transport
informatics is poorly distributed. Added to this, knowledge of
transport informatics and its effects needs to be steadily impro-
ved.

® Better input data are needed for decision-making. The TOSCA
project provides a solid foundation to build on.

® A national agenda needs to be framed for transport informa-
tics, with common objectives for all players concerned.

® A Swedish implementing organisation needs to be set up, as a
forum for the various players.
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The interim report deals primarily with the first two of these
fields. The others will mainly be dealt with as the Delegation’s
work continues.

Creating a national digital road database

Sweden lacks a national digital road database, but there are many
bodies, both public and private, which would greatly benefit from
one. The Delegation has arranged for the needs to be charted, as
part of its input documentation for judging whether a national
digital road database is to be established in Sweden. The Delega-
tion’s reason for undertaking this task is that several road trans-
port informatics applications demand a database of this kind.

In the private sector, demands for a national digital road data-
base have mostly come from automotive and forest-based indu-
stry. Certain products, e.g. route guidance systems, depend on a
national digital road database. Where forest-based industry is
concerned, a road database is a vital precondition of optimal
transport planning, which in turn will help to alleviate the negati-
ve environmental impact of transport operations.

Public sector applications are numerous. To a great extent they
are concerned with using the road database as an efficient aid to
urban planning in the broad sense. A road database of this kind
would effectively assist the Swedish National Road Administration
(SNRA) in many of its roles, from road construction and mainte-
nance to the discharge of sectorial responsibility for road traffic.

The setting up of a national road database will require co-
operation by the many different bodies with the necessary data.
Above all this applies to the municipalities, the SNRA, the Cen-
tral Office of the National Land Survey and forest-based industry.
Whatever the mandatorship chosen for the database, effective co-
operation will be vital. In addition, private businesses of different
kinds must have access to data on terms which will not prejudice
competition.
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With this background in mind, the Delegation recommends the
swift establishment of a national digital database under the auspi-
ces of the SNRA. A special unit within the Administration should
be set up for the purpose and an advisory group, consisting of the
principal players, affiliated to it. The task of the organisation will
be to build up, administer and update the road database and to
supply data from it to both public and private bodies.

The road database will include the entire road network but its
contents will in the first instance be limited to ”base data” which,
like other data contained by public databases, will be made av-
ailable to commercial bodies for further processing. The “base
data” will be of guaranteed quality and will be obtainable in GDF
format, so as to meet the requirements of road transport informa-
tics applications.

Delivery of data from various organisations and updating are
vital. Contracts are to be signed with the data suppliers, i.e.
primarily with the municipalities, the Central Office of the Na-
tional Land Survey and forest-based industry. As these players
themselves have a substantial interest in the database materiali-
sing, the Delegation sees no need for any coercive measures to
guarantee delivery of data etc. Instead various forms of incentive
should be built into the contracts.

Road traffic management on an organised basis

Road traffic management involves influencing road traffic in
various ways, rather than creating conditions for it. Management
can be direct (through steering measures of different kinds) or
indirect (through information). Measures of road traffic manage-
ment are intended to keep the road safe and available for traffic,
to control and manage traffic and to keep road users informed of
the road and traffic situation. Road traffic management is often
based on various forms of road transport informatics.

Road traffic management needs in Sweden are greatest in the
larger city regions, and above all in Stockholm. No matter in
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what part of the country they may be, however, road users requi-
re prompt, accurate, distinct and relevant traffic information in
connection with disruptions of various kinds. The Delegation sees
a great need for road traffic management in the Swedish traffic
system.

Nobody today is responsible for road traffic management, and
one of the tasks allotted to the Delegation has therefore been to
propose a future organisation for this purpose, not least in view of
the importance of active road traffic management as a platform
for the development of road transport informatics in Sweden.
Many road informatics applications depend on the information
which road traffic management can offer.

The municipalities and the SNRA are the main parties with a
vested interest in road traffic management (i.e. the biggest road
authorities), and road traffic management cannot be developed
unless both these parties are actively involved in the process. The
Delegation recommends that responsibility for road traffic mana-
gement in the big city regions be vested in a new organisation
under the auspices of the municipalities concerned and the SNRA.
Road traffic management on the national road network is the
SNRA'’s responsibility. It is also recommended that the SNRA be
given charge of the national co-ordination of road traffic manage-
ment.

The main argument in favour of the solution chosen is that
these activities cannot proceed without both parties being actively
involved in them. There has to be close linkage with responsibili-
ty for other parts of the traffic system. At the same time, demo-
cratic influence of road traffic management has to be guaranteed.
Furthermore, responsibility for road traffic management must be
clearly delimited, so that both management and its development
can be conducted energetically.

The tasks of road traffic management are to:

® Co-ordinate measures for keeping the road safe and available.
® Inform road users of the road and traffic situation.



30

SOU 1996:17

® Ensure that road and traffic information is available.
® Control and manage road traffic.

It is also proposed that road traffic management co-operate with a
variety of traffic interests, the police in particular.

The Delegation’s proposals refer to the organisation of road
traffic management in the longer term, but in view of the impor-
tance of road traffic management continuing to develop, the
SNRA will be instructed to draw up proposals for its operation
during the transitional period, with the proposed future solution in
mind.

Guidelines for on-board road transport informatics equipment

Since road transport informatics will entail the in-vehicle installa-
tion of equipment communicating with the driver, rules are nee-
ded on the design of such equipment. Poorly designed, these
systems can have a number of adverse traffic effects by influen-
cing the driver’s behaviour in a manner detrimental to traffic
safety. Inaccurate or misleading information can result in the
driver making the wrong decisions in traffic, thereby endangering
himself and others.

Swedish rules for on-board road transport informatics equip-
ment should be based on the recommendations which have been
issued by the CEMT. Accordingly, those rules should, with cer-
tain modifications, be incorporated in the Swedish regulations.
Sweden should also play an active part in the drafting of more
detailed rules within the CEMT.

At present knowledge concerning behavioural aspects of in-ve-
hicle road transport informatics is insufficient . R&D should be
inaugurated without delay to remedy this deficiency.
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1 Delegationens uppdrag

I maj 1994 beslutade regeringen att tillsdtta en delegation for att
utreda informationsteknologins anvindning i trafik- och transport-
systemet i enlighet med ett forslag i Kommunikationsdepartemen-
tets utredning "Informationsteknologi pa vag - en analys av trafik-
politiska konsekvenser" (Ds 1993:47).

Detta kapitel innehdller en kort genomgéing av delegationens
direktiv och arbetsprogram samt delbetinkandets avgrinsningar
och underlag. Vidare gors en kort redovisning av delegationens
fortsatta arbete.

1.1  Direktiven

Delegationen har utredande, beredande och raddgivande uppgifter.
Delegationens direktiv' kan sammanforas till fem huvud-
omréaden.

Trafikpolitik

Tonvikten i direktiven 4r lagd pa detta omradde. Det handlar om
att

® analysera inférandet av transportinformatik fran trafikpolitiska
utgdngspunkter

! Direktiven 4terges i helhet i bilaga 1
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® analysera den nya teknikens trafikpolitiska betydelse och kon-
sekvenser

® [imna forslag om hur transportinformatiken bést kan utnyttjas
for att underlitta genomforandet av riktlinjerna i den svenska
trafikpolitiken och vilka atgirder som bor vidtas for att sdker-
stilla en sddan utveckling

® limna forslag till atgidrder som kan paskynda ianspréktagandet
av olika former av transportinformatik som kan bidra till in-
friandet av de trafikpolitiska mélen.

Regelverket

Denna punkt behandlar juridiska och organisatoriska fragor.

En o6versyn av gillande forfattningar skall goras. Ar dessa
indamélsenliga eller behdvs det ny eller kompletterande lagstift-
ning?

En provning av om nuvarande organisationsstruktur ir dnda-
malsenlig och tydlig skall goras. Det handlar framfor allt om
trafikledningsansvarets fordelning pa olika myndigheter och vig-
hillare. Ambitionen skall vara att 4stadkomma en effektiv organi-
sation som mojliggor en effektiv samverkan mellan olika aktorer.

Till omradet hor ocksa att bedoma behovet av insatser for att
organisera och installera system for insamling, kommunikation
och bearbetning av information, bl.a. geografiska grunddata om
trafik, trafikanldggningar och transporter.

En viktig friga i sammanhanget ir grdnsdragningen mellan det
som skall vara det offentligas ansvar och det som kan ombesorjas
av "marknaden". I detta ligger att finna sa klara regler for statens
engagemang att det ocksd stimulerar utvecklingen och privata
initiativ inom omradet.
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Inférandestrategier

Mojliga strategier for inférande av olika former av transport-
informatik i Sverige skall studeras. I det sammanhanget skall
foéljande goras:

® En bedémning si lingt mojligt av vinster for samhille och
individ

® En bedémning av resursansprak och krav pa insatser frin olika
aktorer

® En belysning av eventuellt negativa konsekvenser

® Sirskilt uppmirksamma fragor kring den personliga integrite-
ten

Folja utvecklingen

Delegationen skall folja FUD-verksamhet sivil nationellt som
internationellt. Det handlar framfor allt om:

® Verksamheten inom Vigverkets Arena-projekt i Goteborg
® KFBs samhillsekonomiska utvirdering av Arena

® NUTEKSs utvirdering av det svenska RTI-programmet

® EUs FoU-projekt inom telematikomradet

Vidare skall delegationen f6lja den internationella utvecklingen
med sérskild tonvikt pd de samordningsstrivanden som finns pa
europeisk niva.

Debatt och information

Delegationen skall initiera en bredare debatt kring transporttele-
matikens mdjligheter och begrinsningar.
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Ovriga uppgifter

Utover dessa huvuduppgifter skall delegationen ta initiativ till och
bereda frigor om sirskilda insatser i form av t.ex. pilotprojekt for
att frimja anvindning av informationsteknologi som kan bidra till
infriandet av de trafikpolitiska malen.

I direktiven sdgs vidare att arbetet skall avse samtliga trans-
portslag. Tonvikten dr dock lagd pa viginformatik.

Delredovisning

Direktiven anger ocksa att delredovisning av delegationens arbete
skall innehalla en forsta bedomning av nodvandiga organisatoriska
och administrativa anpassningsitgiarder med angivande av de
tidpunkter da 4tgirderna senast bor vara genomforda for att inte
utvecklingen av teknik och infrastruktur skall himmas eller den
internationella harmoniseringen pa omradet foérdrojas.

1.2  Rullande arbetsprogram

For delegationen har ett arbetsprogram utarbetats. Utifrdn ovan-
stiende tolkning av direktiven har arbetsprogrammet indelats i
fem huvudomraden. Samtliga kommer att vara aktuella under hela
delegationens verksamhetstid. For respektive omrade har ett maél
formulerats samt aktiviteter identifierats, som delegationen har for
avsikt att behandla. Arbetsprogrammet revideras kontinuerligt mot
bakgrund av utvecklingen inom transportinformatikomradet och
de aktiviteter som delegationen utfor.
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Regelverket

Mal: Delegationens arbete skall bidra till att skapa organisatoriska
och juridiska forutsittningar for en 6kad anvindning av trans-
portinformatik i landet.
Det handlar om att sdtta grinser och ramar som stimulerar
utvecklingen inom omrédet. Utan spelregel himmas utvecklingen.
Aktiviteter:

Nationell digital vigdatabas

Organisation for vagtrafikledning

Integrering av transportinformatik i fordon

Framtida organisationsstruktur

Lagstiftningsfragor i anslutning till olika inforandestrategier

De tre forsta aktiviteterna avrapporteras i detta betinkande.
Trafikpolitik
Mal: Att belysa och klargora transportinformatikens betydelse och

hur den kan anvéndas for att infria de trafikpolitiska mélen.
Aktiviteter:

Begreppet transportinformatik

Genomgdng av TOSCA-projektet (den samhillsekonomiska
utvérderingen av Arena-projektet)

Utldndska erfarenheter och effektmatningar - kartldggning
Transportinformatik och kollektivtrafik

Transportinformatik och godstransporter
Trafikgrensoverskridande transportinformatik

Kommunernas roll i transportinformatiken

I delbetidnkandet redovisas de tre forsta aktiviteterna. Arbete inom
det trafikpolitiska omradet kommer dock att fortsitta inom samt-
liga aktivitetsomrdden med undantag for det forsta.
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Inférandestrategier

Mal: Att utforma ett antal alternativa implementeringsstrategier
samt att belysa dessa.
Aktiviteter:

Hinder och problem for inforandet
Inforandestrategier i andra linder

Teknisk utveckling i ett inforandeperspektiv
Aktorsanalys i ett inforandeperspektiv
Anvindarstudier

Det forsta aktivitetsomradet presenteras i detta betdnkande.
Félja utvecklingen

Mal: Delgationens sekretariat skall ha god kunskap om utveck-

lingen samt successivt bygga upp sin kompetens for att vara en

troviardig samarbetspartner nationellt och internationellt.
Aktiviteter:

e Kontinuerligt félja den svenska och internationella utveckling-
en

® Kontakter med svenska och internationella organ inom omradet

® Medverka i Vigverkets Programrad for viginformatik

® Medverka i den svenska referensgruppen for standardisering av
véginformatik

Debatt och information
Mal: Att fa i ging en debatt ur ett samhdlleligt perspektiv samt

dirmed en okad kunskap om transportinformatikens mdjligheter
och begransningar.



SOU 1996:17

37

Aktiviteter:

Medverkan med foredrag och underlag vid konferenser, semi-
narier etc.

Informationsblad

Artiklar

Debattskrift och debattartiklar

Anordna seminarier

Referensgrupper

1.3 Avgrénsningar for delbetinkandet

I enlighet med delegationens direktiv ar tonvikten i detta forsta
betidnkande lagd pa de delar som i delegationens arbetsprogram
rubricerats som Regelverket. Vidare har vilka hinder som kan
foreligga for ett inforande av transportinformatik analyserats och
vissa organisatoriska fragor med anknytning till dess hinder har
behandlats.

Informationsteknik (IT) har under ling tid anvints inom de
olika trafikgrenarna med undantag for vigomradet. Pi det
sistnimnda omradet har datatekniken utnyttjats frimst som ett
instrument inom ekonomi, planering och dylikt. Nir det handlar
om att styra végtrafiken dr IT-utnyttjandet ddremot dnnu sa linge
blygsamit.

Eftersom transportinformatik har anvints langre inom de andra
trafikgrenarna finns redan ett fungerande regelverk medan det
dnnu saknas for vigsidan. En annan viktig faktor dr komplexiteten
inom végtrafiken med olika sorters trafik (fran fotgingare till
tunga lastbilstransporter) och den individualism, som priglar
bilismen. Ett okat utnyttjande av IT for att effektivisera
vagtransportsystemet kan darfor komma att medféra en mycket
djupgdende omstrukturering av hela systemet och ger bl.a.
upphov till fragor om i hur hog grad dr det mojligt och 6nskvirt
att styra enskilda forare.
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Dessa dr huvudskilen till att delegationens forsta betdnkande
till storsta delen handlar om vdginformatik.

Delegationen har dock redan infor detta delbetéinkande Gver-
siktligt orienterat sig om vad som forsiggar inom de olika trafik-
grenarna for att fi kunskap om hur man anvénder sig av trans-
portinformatiken i dag, vilka utvecklingsaktiviteter, som pagar
och om det finns eventuellla hinder och problem i samband med
ytterligare ianspraktagande av den nya tekniken, som kan krdva
atgarder fran statens sida.

1.4 Underlag for delbetinkandet

Arbetet har huvudsakligen skett inom delegationens sekretariat.
Delegationen har dock uppdragit 4 Cap Programator att ta fram
underlag om en nationell digital vigdatabas. Arbetet har bedrivits
i form av ett sirskilt projekt till vilket en styrgrupp knutits med
representanter frin Vigverket, Lantmateriverket, Skogsindustrier-
na, storstadskommunerna och Ljusdals kommun med delegatio-
nens huvudsekreterare som ordférande.

Till delegationens arbete kring organisation for végtrafikled-
ning har uppdrag givits at Institutionen fér konsumentteknik vid
Chalmers for att identifiera bilisters behov av viégtrafikledning.
Mobiplan AB har hjilpt till att gora aktorsintervjuer. Informatics
AB har i samarbete med CARTA AB haft i uppdrag att utreda
frigan om huvudmannaskap for vagtrafikledning samt hur man
bor dra grinsen mellan myndighetens ansvar och marknaden nér
det giller denna verksamhet. Vidare har Vigverket och Goteborgs
stad bidragit med underlag nér det géller juridiska fragestdllningar
med anknytning till vigtrafikledning.

Vigverket har ocksé bidragit med underlag betréffande integre-
ring av vdginformatik utrustningi fordon.
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1.5 Delegationens fortsatta arbete

En viktig del i delegationens fortsatta arbete 4r debatt- och in-
formationsverksamheten. Delegationen planerar att under varen
1996 presentera en debattskrift som tar upp transportinformatik
utifran viktiga trafikpolitiska fragestallningar.

I slutbetdnkandet kommer de trafikpolitiska fragorna att sta i
centrum. Forslag till inforandestrategier skall formuleras med
trafikpolitiken som utgéngspunkt. Forslag till en svensk policy for
transportinformatik skall utformas. Det ar delegationens avsikt att
ocksd nidrmare belysa anvindaraspekter i detta sammanhang.

Delegationen kommer i sitt slutbetdnkande vidare att behandla
kollektivtrafik, godstransporter samt trafikgrensoverskridande
transportinformatik. Det handlar d& om att belysa/virdera hur
transportinformatiken kan bidra till ett effektivare transportsystem
genom en bittre sammankoppling mellan de olika transportsla-
gen/fairdmedlen. Vidare kommer delegationen naturligtvis att folja
upp de fragestillningar som aktualiseras i detta delbetinkande och
1 slutbetinkandet redovisa de Overvdganden som den fortsatta
behandlingen av delegationens forslag i denna del kan komma att
foranleda.
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2 Vad ér transportinformatik?

Detta kapitel ger en oversiktlig beskrivning av vad transportin-
formatik innebar. Kapitlet innehaller begrepp och definitioner,
aktorer, tillimpningsomraden samt exempel pad anvidndning av
transportinformatik.

2.1  Begrepp och definitioner

2.1.1 Inledning

Transportinformatik &r ett omrdde som genom arens lopp har haft
manga olika namn. Begrepp som informatik och telematik har
blandats friskt med begreppet vég, transport, trafik, trafiksystem.
Ibland forekommer mer heltickande namn som intelligenta trans-
portsystem, telematikapplikationer och dylikt.

Likasa dr transportinformatik (och dess synonymer) ett tdm-
ligen vagt begrepp som anvinds i ett flertal olika betydelser, allt-
ifran en snidv tekniktolkning till en omfattande benimning for
manga slags informationsrelaterade tjinster inom transportom-
radet.

For att kunna avgrdnsa delegationens arbete och for att an-
vinda entydiga begrepp har det varit nddvéndigt att definiera vad
som menas med de olika begreppen.

Den terminologi som hér definieras avser endast innehéllet i
denna rapport. Det dr emellertid en férhoppning att begreppen
skall kunna anvindas i motsvarande betydelser dven i andra sam-
manhang.
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Som bakgrundsmaterial har anvints Svenska Akademiens Ord-
lista [SAOL], Vigverkets material gillande begrepp, internationell
termonologi, definitioner inom det europeiska samarbetet samt
Tekniska Nomenklaturcentralens [TNC] rekommendationer. Ut-
over Delegationen har dven andra svenska experter pi omradet
konsulterats angdende uttolkningen av vissa termer.

2.1.2 Transportinformatik

Transportinformatik dr informationsteknik tillimpat pa trans-
portomradet

Begreppet transportinformatik ar en hybrid mellan orden transport
och informatik.

Begreppet transport far hir anses tdcka in hela transportbran-
schen; trafik och logistik, gods- och persontransporter samt alla
transportslag (sjo, flyg, jirnvdg och vig). h

Informatik kan ses som tva olika saker, dels liran om informa-
tionsteknik m.m. [SAOL] dels som en forkortning av begreppet
informationsteknik (dvs. tekniken i sig sjdlv). Hir anvinds ordet
informatik i den andra betydelsen, dvs. som en forkortning av
begreppet informationsteknik.

Informatik i betydelsen informationsteknik har dven det tva
betydelser (enligt TNC), ett beteendevetenskapligt kommunika-
tionsbegrepp (information som &verfors genom ett tings fysiska
utformning) samt ett informationstekniskt begrepp som avser tek-
nik for datorstddd informationshantering. Hir anvinds ordet in-
formatik i dess informationstekniska tolkning.

Forkortningen IT kan uttydas informationsteknik eller informa-
tionsteknologi. Hir anvinds uttydningen informationsteknik, da
ordet teknologi hinfor sig till laran om tekniken.

Begreppet informationsteknik anvands om teknik for att samla
in, dverfora, lagra, bearbeta och presentera (ljud, bild och text)

SOU 1996:17
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information pa ett automatiskt sétt (enligt TNC). Vanligen menas
datorstodd bearbetning.

2.1.3 Telematik eller informatik?

Begreppet telematik ar besvarligare. Ordet finns inte i [SAOL].
Det kan ses som en sammanslagning av begreppen telekommuni-
kationer och informatik [TNC].

Telematik innefattar bade telekommunikationer och informatik.
Telematik kan ses som en delméngd av informatik-begreppet, dvs.
informationsteknik och telekommunikationer. Eftersom delegatio-
nens arbetsfilt dr bredare en telekommunikationer foredras be-
greppet informatik som beskrivning for vad delegationens skall
avgransa sig till. I de fall begrepp har dversatts fran engelskan an-
vinds emellertid en direkt 6versittning Transport Telematics dver-
sdtts med transporttelematik.

2.1.4 Viginformatik

Véigihformat-ik ar "i:'ril_fbhnations'teknik: tﬂIampat pﬁz;végttaﬁki—: =
omradet o S : .

Véaginformatik ar transportinformatik avgrinsat till végtrafik-
omradet. Begreppet anvands av Vigverket som ett samlande namn
pa informationsteknologi for végar och trafik. Transportinformatik
skall alltsd ses som ett paraplybegrepp for informatik pa trans-
portsektorn (alla olika transportslag). P4 samma sitt 4r t.ex. jdrn-
vdgsinformatik en delméangd av transportinformatiken.
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2.1.5 Termer pa engelska

Det finns ett stort antal olika termer pd engelska som beskriver
transportinformatikomradet. Hir ndimns nagra av de vanligaste.

Road Transport Informatics (RTI) 4r en av méanga engelska
begrepp som anknyter till transportinformatik. RTI bor anvindas
i samma betydelse som viaginformatik (se ovan).

Advanced Transport Telematics (ATT) kan anvindas som syno-
nym till transporttelematik. Tilligget advanced kommer i fran
FoU-virlden, och ér ditlagt for att tydliggora att det ror sig om
ny teknik for transporttelematiktillimpningar.

Intelligent Transport Systems (ITS) ir det amerikanska begrep-
pet for system byggda pé transportinformatik. ITS ir ett vidare
begrepp som skall tolkas som system som anvander transportinfor-
matik snarare dn tekniken i sig sjilvt. Begreppet har blivit allt
mer anvant de senaste dren. En rimlig dverséttning &r intelligenta
transportsystem.

2.1.6 Tjinster, funktioner och teknik

Det ar viktigt att skilja mellan vad som ér tjanster, funktioner och
teknik.

En tjdnst dr en (fordefinierad) nyttighet som tillhandahélles
nigon (t.ex. en kund). Detta sker oftast mot nigon form av ersitt-
ning (direkt eller indirekt). En #jdnst realiseras genom utférandet
av funktioner. Tjdnsten &r oberoende av exakt- vilka funktioner
som anvinds.

En funktion éar en process (dvs. nagot som gors). En funktion
realiseras med hjélp av reknik. En funktion dr oberoende av valet
av teknik (kan vara informationsteknik eller annan teknik).

Teknik ar i detta fall ett fysiskt sitt att realisera en funktion,
dvs. en fysisk tingest som kan utfora de funktioner som begirs.

Transportinformatik 4r med ovanstiende definition ett samling-
sbegrepp for informationsteknik som ar tillimpad pa transport-
omradet.
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Det finns ett stort antal funktioner som i varierande grad byg-
ger pa transportinformatik. Det kan vara funktioner som uteslu-
tande utnyttjar transportinformatik eller som endast till viss del
anvinder transportinformatik.

Transportinformatik 4r ett samlingsbegrepp for informations-
teknik som dr tillimpad pa transportomradet.

2.1.7 Delegationens arbete

Aven om transportinformatik i grunden ér teknik dr det inte dele-
gationens uppgift att utreda transportinformatiken som zeknik, utan
dess mojligheter/behov/effekter i transportsektorn. Det ér viktigt
att klargora att transportinformatiken bara ar ett verktyg som kan
anvindas bra eller daligt. Informatiken ar inte synonym med de
funktioner den skall utféra. Dessa kan i méanga fall utforas &ven
med andra teknologier.

Ett flertal olika funktioner kan skapas med hjéilp av transport-
informatik. Dessa bendmnes filldimpningsomraden. En lista pa
mojliga tillimpningsomraden och tillimpningar terfinns senare i
detta kapitel. Ibland anvinds begreppet applikation som synonym
till tillimpning.

2.2  Transportinformatiksystemiet

En viktig del av transportinformatiken ar 6verforing av informa-
tion mellan olika aktdrer och dérfor ocksd mellan olika system.
Man kan tala om en 6vergripande "systemarkitektur” for trans-
portinformatiken.

Hir identifieras emellertid inte de enskilda aktorerna eller sys-
temen (vilka ir manga) utan vilken typ de kan vara. I varje en-
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skilt fall och specifika applikationer, kan aktorerna identifieras i
enlighet med denna dvergripande systemuppdelning.

Transportinformatiksystemet

" Andra
, fasta
|\ system

Bérbara |0
system '

Figur 2.1 Transportinformatiksystemets delar.

Systemets delar ar:
Trafikanten.

Med detta avses den enskilde individaen (ofta foraren) som ska fa
information presenterad for sig pa nigot sitt, eller ge instruk-
tioner till systemen. Trafikanten kan befinna sig i eller utanfor ett
fordon. Gruppen omfattar alla sorters trafikanter, frin fotgingare
till yrkesforare.
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Fordonsutrustning .

Med detta avses all utrustning som ar knuten till fordonet (dvs.
transportinformatik i fordonen). Det kan bade vara separat utrust-
ning i fordonet eller utrustning som ér inbyggd. (Begreppet for-
don kan bytas ut mot farkost fér andra transportslag dn végtrafik).

Bdrbara system.

Detta avser nigon form av informationsteknisk utrustning som
inte direkt dr knuten till fordonet, men under den enskilde trafi-
kantens kontroll och handhavande. Systemen &r oftast flyttbara
(t.ex. smarta kort, hemdatorer, mobiltelefoner, etc.).

Infrastrukturen.

Avser utrustning som opereras av infrastrukturhéllaren (vég,
jarnvig osv.). Ar oftast fast utrustning, men kan &ven vara for-
donsbunden och under infrastrukturhallarens kontroll.

Andra fasta system.

Avser fasta system som inte dr under infrastrukturhdllarens an-
svar. Kan t.ex. vara godstransportledningscentraler, informations-
system for kollektivtrafik, bokningscentraler for fardtjanst, m.m.

All transportinformatik bygger pa att det finns kommunikation
mellan mer 4n en av ovanstiende systemdelar.

I transportmformanksystem ﬁnns kommunikation mellan
minst tva av foljande system/aktorer: Traﬁkantfordonsutrust—
ning, barbara system, znfrastrukturen eller andra  fasta .system
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Foljande matris &r ett sitt att beskriva det informationsutbyte som
sker mellan olika sorters aktorer som anvinder transportinfor-
matik. Matrisen skall l4sas som pa vilket sdtt kommunikation sker
frén “rad” till “kolumn”, dvs. frdn det som star till vinster i

matrisen till det som star dverst.

Trafikant | Fordon Birb. system | Infrastr. | Andra
g syst.
Trafikant Tal. Instruktioner | Instruktioner | Tal. Tal. In-
Tecken Tangentbord Tangentbord Instruk- | struktio-
knappar. knappar. tioner. ner Tan-
m.m. m.m. Tangent | gent- bord
bord m.m.
m.m.
Fordon Display. Tradlos Kontakt Tradlos | Tradlos
Synt.tal. komm. komm. komm. komm.
(kortdistans)
Birb. Display. Kontakt Kontakt Kontakt | Kontakt
syst. Synt. komm. komm. komm.. komm..
tal. tradlos tradlos
komm. komm.
Infrastr. Skyltar Tradlos Kontakt Tele- Telekomm
mm komm. komm. komm.
tradlos
komm.
Andra Skyltar, Tradlos Kontakt Tele- Telekomm
syst. display komm. komm. komm.
mm tradlos
komm.

Matrisen ovan utgoér en Overgripande sammanfattning av den
kommunikation som kan ske i system byggda pa transportinforma-
tik. En given tillimpning anvinder sig av ett specificerat urval av
ovan uppriknade kommunikationsytor. I minga fall kan generella
krav stdllas pi kommunikationsytorna, oberoende av tillimpning-

en.
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2.3 Aktorer i inforandeprocessen

Processen mot ett inférande av transportinformatik innehdller
ménga olika aktorer. Dessa kan ikldda sig i huvudsak fem olika
roller i inforandeprocessen. Dessa ér:

Anvindare

Med anvindare menas hir anvindare av de tjdnster byggda pé
transportinformatik som erbjuds. Trafikanter, transportforetag,
offentliga transportorganisationer 4r exempel pd aktdrer som
anvinder tjinsterna. Till kretsen av anvindare rdknas dven in-
direkta anvindare, dvs. personer som indirekt paverkas av in-
formatiken (genom t.ex. miljopaverkan, etc.).

Tjdnsteleverantorer

Med tjinsteleverantérer menas har foretag och organisationer som
levererar tjanster som bygger pa transportinformatiktillimpningar
Det kan rora sig om trafikantinformation, betalsystem, trafikled-
ning m.m. Aktorerna kan vara: Statliga verk, kommuner, trans-
portforetag, telekommunikationsforetag m.m. Tjdnsteleverantorer-
na ir ofta dven kopare och bestillare av system som bygger pa
transportinformatik.

Operatorer

Med operatorer menas hir foretag och organisaioner som svarar
for driften av system byggda pé transportinformatik. Dessa kan
fungera som underleverantorer till tjdnsteleverantdrerna eller driva
ett system pa tjinsteleverantorernas direkta uppdrag. Aktdrerna
kan vara: Statliga verk, kommuner, transportforetag, tele-
kommunikationsféretag m.m. Samma organisation kan vara bade
tjdnsteleverantdr och operator.
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Tillverkare

Med tillverkare menas leverantorer av utrustning och teknik som
ar transportinformatik Dessa kan vara: fordonstillverkare, trafik-
elektronikleverantorer, IT-leverantorer, telekommunikations-
leverantérer m.m.

Mpyndigheter

Myndighetsrollen utgérs av ansvaret for de lagar och regler som
sdtts som ett ramverk kring transportinformatiken. Aktorerna ar
bl.a.: Statsmakterna (riksdag och regering), statliga myndigheter
och kommuner. Till denna grupp av aktorer riknas dven andra
som kan ha utomstidende krav pa transportinformatiken (t.ex. for-
sdkringsbolag).

1 inférandeprocessen kring transportinformatik har aktorerna i
huvudsak fem roller: Anvindare, tjansteleverantorer, operatorer,
tillverkare samt myndtgheter

En enskild aktor ikldder sig ofta mer en av dessa roller i inforan-
deprocessen. Vigverket t.ex. kan vara bade myndighet, tjinstele-
verantOr och operator. Ett godstransportforetag, t.ex. en speditor,
kan vara bade anvindare och tjinsteleverantor.

Centralt i den fortsatta analysen dr att det dr aktOrernas roller
som skiljs at, snarare &n aktorerna i sig sjilva.

Utdver dessa roller finns dven ett antal andra aktorer som inte
ar med i analysen ovan. Dessa ir t.ex. konsulter, forskare, obero-
ende experter, m.m. Anledningen till att dessa inte 4r med ovan
dr att de inte har en fristidende roll utan oftast ingar i nigon av de
redan definierade rollerna. Dessa har emellertid en idégenererande
funktion som har stor betydelse i utvecklingsprocessen.

Hittills har utvecklingen till stor del varit driven av tillverkare
och andra aktorer pd tekniksidan i processen. Detta har dock
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sviangt under de senaste dren till att omfatta ett allt storre inflytan-
de for tjinsteleverantorer och operatorer (eller kommande opera-
torer) i deras egenskap av bestdllare av systemen. Anvéindare och
myndigheter har fortfarande en ndgot undanskymd roll i proces-
sen.

2.4  Tillampningsomraden

2.4.1 Inledning

Transportinformatiken kan tillimpas pa ett mycket stort antal om-
rdden och pi en mingd olika sitt. Det utvecklas stindigt ny tek-
nik och nya sitt att anvinda tekniken varfor det ar 0m0]llgt att
idag lista alla de tillimpningar som kan vara aktuella om ett par
ar.

Det foljande ar ett forsok att lista transportinformatikens till-
laimpningsomraden pa vigtrafiken (vdginformatiktilldmpningar)
samt vilka tillimpningar som kan sorteras in under respektive
omréade.

2.4.2 Trafikstyrning

Trafikstyrning innebir direkta atgirder riktade mot trafiksystemet
i syfte att styra trafiken for att uppna vissa i forvdg bestimda
effekter. Styrningen innebdr att olika regler skall efterlevas. Over-
tradelser kan beivras. Hér innefattas siledes inte indirekt styrning
genom information.

Exempel pa trafikstyrning
Trafiksignalstyrning

Motorvigsstyrning
Péfartsstyrning
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Storningsavveckling

Styrning av tunga fordon
Trafikdvervakning

Automatisk detektering
Tilltrddeskontroll (t.ex. miljozoner)

Prioritering av vissa transporter (brandkar, ambulanser, m.m.)

2.4.3 Trafikantinformation

Under denna rubrik samlas funktioner och tjanster for vigledning
och reseplanering genom information till trafikanterna. Gemen-
samt for dessa dr att de innebdr informerande av trafikanterna
samt stdd till dessa. Denna punkt innehéller inte styrning. Vigled-
ning och reseplanering kan dels utgéra en service till trafikanter-
na, dels utgéra en indirekt styrning av trafiken genom informa-

tion.
Exempel pa trafikantinformation

Trafikinformation via vanliga media
Trafikinformation via RDS-TMC
Viégvisning

Dynamiska ruttvalshjdlpmedel

Digitala vagkartor

On-line informationssystem (Internet m.m)
Informationsskdrmar m.m. ute i trafiken
Navigeringssystem (dynamiska, statiska)
Intelligenta tidtabeller

2.4.4 Fordonsmanovrering

Fordonsmanovrering samlar alla funktioner for att stodja eller
styra foraren vid mandvrering av fordonet. Detta kan dels vara
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stod till foraren byggda pé transportinformatik dels olika former
av styrning.

Exempel pa fordonsmandvrering

Automatiserad korning
Avstandshallning
Hastighetsanpassning vid déligt viglag
Hastighetsanpassning vid vissa vagar
Elektroniska vagskyltar

Elektronisk korskola

2.4.5 Kontroll och sdkerhet

Under denna punkt samlas alla de funktioner som har att gora
med trafikanters eller myndigheters kontroll och sédkerhet (hir
menas ej trafiksikerhet utan personlig sikerhet). De kan gilla
larm, dvervakning, behorighet m.m.

Exempel pa kontroll- och sdkerhetsfunktioner

Elektroniska korkort

Alko-las

Identitetskontroll/korkortskontroll i fordonet
Behorighetskontroll

Larmfunktioner

Stoldkontroll

Fjarravstingning av fordon

Fardskrivare

2.4.6 Kollektivtrafik

Transportinformatiken kan anvindas pid ménga olika sétt inom
kollektivtrafiken. Hir avses de funktioner som inte dr nimnda
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under ndgon av ovanstiende rubriker (kollektivtrafiken kan ju
anvinda végledning, trafikstyrning m.m. i sin verksamhet).

Exempel pa kollektivtrafikapplikationer

Betalsystem for kollektivtrafik

Bokningssystem

Kollektivtrafikinformationssystem (on-line hemma eller pa arbetet,
hallplatser, m.m.)

Ledningssystem for kollektivtrafik

Kollektivtrafikprioritering

2.4.7 Parkering

Transportinformatiken kan anvindas pid manga olika sitt inom
parkering. Hir avses de funktioner som inte ir nimnda under
négon av ovanstdende rubriker (parkeringsektorn kan ju anvinda
vigledning, trafikstyrning m.m. i sin verksamhet).

Exempel pa parkeringstilldmpningar

Betalsystem for parkering
Parkeringsinformationssystem
Vigvisning for parkering
Bokningssystem

2.4.8 Godstransporter

Transportinformatiken kan anvindas pid manga olika sitt inom
godstransportsektorn. Har avses de funktioner som inte 4r nimnda
under nigon av ovanstiende rubriker (godstransportforetag och
yrkesforare har ju dven stor nytta av vigledning, trafikstyrning
m.m. i sin verksambhet).
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Exempel pa godstransporttillimpningar

Godstransportledningssystem
Transportplaneringsverktyg (ruttplanering m.m.)
Navigeringssystem

Positioneringssystem

Fraktsedelhantering

Bokning, bestillning

Last- och fordonsinformation

Férdskrivare

2.4.9 Betalsystem

Till betalsystem riknas dels anvindaravgifter t.ex. biltullar, vilka
syftar till att ta betalt for anvandandet av infrastrukturen, dels
efterfragestyrning (dvs. att anvianda betalsystemet for att styra
trafikanterna till ett visst beteende).

Exempel pa betalsystem

Elektronisk bors
Kollektivtrafik
Parkering

Biltullar
Miljoavgifter

Park and Ride
Kombinerade tjénster
Samakning
Integrerad betalning
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2.5 Exempel pa anvindning av transport-
informatik

For att 4skadliggora transportinformatikens mojligheter ges nedan
ett antal exempel, i bild och text, pa hur transportinformatiken
kan anvindas for olika dndamél. Varje exempel innehdller ett
anvindningsomrdde for tekniken samt ett urval av tillimpningar
som kan anvindas for detta dndamal.

Det ror sig hir bdde om teknik och system som finns tillging-
lig i dag och sddan teknik som bedoms som méjlig att genomfora
om nigra ar.

Exemplen skall inte tolkas sa att det dr delegationens ésikt att
alla dessa system skall inforas. Exemplen ir redovisas hir for att
lattare kunna visa pa viaginformatikens mojligheter i framtidens
trafiksystem.

Exemplen tar upp; effektivitet, trafiksikerhet, miljo, handi-
kappanpassning, reseplanering samt yrkestrafik.
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ﬁft komma fram fort
och effektivt

Det kommer att finnas ménga system byggda pa transportinformatik
som hojer effektiviteten och kvaliteten i resandet. Har foljer ndgra
mojliga tillampningar.

dio trafiklednings-
fon tl i - 1| centralen

ion till 7 | §goooo

adion / e :

> Information frén
rmation Y

Information fran vég- =
mérken etc langs vdagen _

"Trafikolycka vid
infarten till X-kdping.”

Trafikstyrning och trafikinformation

Trafikstyrning kan foérbattra framkomligheten och dar-
med férkorta restiderna, framst i tatort. Utéver detta
kommer det att finnas flera tillampningar som héjer
trafikantens informationsniva och darmed 6kar méjlig-
heterna att traffa béattre val i trafiken. Navigeringssystem Basinformation till bildskarms-
och trafikinformation till fordonet &r exempel pa detta. Kkartan frin en CD-skiva i bilen
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Transportinformatiken kan, om den infors pa ritt sétt, géra mycket
for att 6ka sdkerheten i trafiken. Hér foljer nagra exempel pé hur det
kan se ut i framtiden.

Automatiska manodverstod

i bilen -
Manga bilar kommer att vara utrustade <_<S\/’,_:*
med olika system fér manéverstdd (ofta ¢ px =
) <> <7 O

autonoma). Det kan vara automatisk fart- :‘ T =
héllare, halkavkannare, automatisk % %?‘f<

avstandshallning, hastighetsanpassning P e "',; S
vid olika vaglag, m m. Bilen kan sjalv = i b £ L

kénna av aktuell trafiksituation och anpas- W
sa hastigheten efter halka, dalig sikt eller
narhet till framférvarande bil.

Automatisk
avstandshalinir

Automatisk
farthallare

Mandverstid
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Information och
styrning fran viagen

Bilens autonoma utrustning kan
kompletteras med information och
styrning frdn vagen. Genom auto-
matisk hastighetsanpassning fas
fordonet att halla en viss hastighet
pa vissa 'vagstrackor, t ex vid sko-
lor och daghem eller vid tat trafik
pa infartslederna.

Automatisk
hastighets-
anpassning

vagskyitamna (i storre delen av landet) kan komma
att bli elektroniska. Genom kommunikation mellan
vagskylt och fordon kan man f& upp aktuella hastig-
hetsbegransningar m m pé en skarm i fordonet.

Automatiserade

motorvagar Styrd fordons- —— p

kolonn
| framtiden kommer det att

bli mojligt med automatisera-
de motorvégar, dar fordonet
inordnas i en fordonskolonn
och till viss del kor sjalv med
hjalp av autonoma system
och signaler fran vagen.
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Transportinformatiken kan medverka till miljoforbittringar i framtiden

genom att styra trafiken, 6vervaka miljozoner, administrera automatiska
system med trafikavgifter i kénsliga omraden
och betalsystem for parkering-kollektivtrafik.

Trafikstyrning,
navigationssystem

Genom olika former av trafikstyrning och

navigeringssystem kan man snabbare hitta ;
rétt samt inte kéra onddiga vagar eller vanta L
i trafikstockningar. Genom ett béttre flyt i
trafiken och 6kad framkomlighet minskas
onddig tid i trafiken.

Signal fran det
automatiska

dvervaknings-
systemet till
lastbilen e _

"Trafikstockning
svéng 4t hager!

&

“Miljdzon, sving at
vanster!”

H

Liten bildskdrm pa
instrumentbradan

ervakning av miljozoner

Teknik for 6vervakning av miljozoner
(genom intelligenta, kommunicerande
fordonsdosor) hjalper till att leda transporter
av farligt gods till s&krare trafikleder samt
styr tung trafik ut ifrdn stadskarnan.

Sigial fran
Brdonsdosa till

dvervaknings-

systemet
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Road pricing

Stérst effekt pa miljon ger ett betalsystem fér véagarna byggt 4

pa principen kring road pricing. Vagavgiften &r anpassad till

de kostnader som en resa orsakar och bidrar kraftigt till att [}

minska biltrafiken i de kénsligare delarna av staden. I
(1)

Zon med
hogre avgift

Zon med
lagre avgift

@49, 4 \\
@ Vid passage in i zonen,
{ kan avgift dras direkt fran
P 4 ett “smart kort” i bilen.

ntelligenta betalsyste‘fli!

led ett intelligent betalsystem finns
nojlighet till rabatter m m nar man
arkerar bilen och fortsatter med
ollektivtrafik (s k park & ride). ;
3etalsystemet gor det enkelt att .......
etala for enstaka kollektivtrafikresor
man har ju alltid med sig sitt smarta "\
cort). Olika kombinerade tjanster kan ;
>rbjudas i samband med resandet. 3

Automat for
betalning med
“smart kort”

Parkeringsdosa A
med “smart kort” m_l
i bilen \
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R
\6\:’{ ZENPELY . .
thandlkappanpassmng
Tekniken kan i manga fall hjilp rorelsehindrade och andra handikappade

till ett mer jamlikt liv. Transportinformatiken kan ocksa bidra till att
handikappade kan klara sig bittre i trafiken.

Reseplanering
och navigering

Genom navigeringssystem och rese-
planeringsverktyg som &r kopplade till
information och handikappanpassning,
handikapprutor m m kan handikappade
latt hitta p-plats, komma fram enklare,
sékrare och fortare i trafiken.
Handikappinformation tillhandahélles
som en bonustjanst i informations-
systemen.

1
Ledig P-rut

i e e anéverstod
& . Manéverstdd vid korning av bil
gor det enklare att framféra fordon -

en betydande fordel for rorelse-
hindrade i trafiken.
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Information till trafik- T
ledningscentralen

om att en handikapp-

ruta ar ledig

Trafikledningscentral

Det 6verfallslarm som anvands inom
yrkestrafiken kan dven anvéndas som
larmsignal fér speciellt behévande.
Genom positionering baserad pa
GPS-tekniken kan larm med fordonets

exakta position lamnas till larmcentralen.

Position

LARM-

CENTRAL

Utrycknings- b
fordon 1] L

Bilen hittar viagen

Dynamisk guidning och .
mandverstéd gor det enklare 1 . .| "Svéng till |
aven for manga aldre férare | .' y vénster!”

i trafiken. De kanner sig
lugnare och sékrare nar
bilen hittar vagen at dem
och de kan koncentrera sig ‘ v
pa korningen. . S »Sviing till
| vénster!”
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En stor del av transportinformatikens tillimpningar kommer att leda till
att trafikantens informationsniva hojs visentligt. Trafikanten kan dirmed
anvinda informationen for att planera sitt resande.

Planera hemma

Genom on-line system i hemmet och pa
arbetsplatsen (t ex 6ver Internet) kan
anvandare f3 tillgang till en hel del informa-
Y P ) . Resebyran
tion och resetjanster innan resan ar pabor- SJ

jad. Det kan galla trafikinformation,
avgangstider, bokning av biljetter m m.

Information i hemmet é&r ofta battre &n i Vagverket Flygbolag
bilen — trafikanten far fler valmaéjligheter. L |
INTERNET
SMHI Firja
* RUTTPLANERING
Goteborg ki 10.00
¢
Maims k000 Hotell

Képenhamn ki 00.00

GRS

CD-skiva med basdata och
program i egna datorn for
vdgbeskrivning och ruttpla-
nering
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Variabel
informationstavia

"Trafikfyr” som sander
ion till bilen

A AN

Bilens
farddator

RDS-radio

CD-skiva med
kartinformation

Information under resan

Reseplanering kan aven ske genom information till
trafikanterna pa olika satt ute i trafiken. Det kan gélla
ruttplaneringssystem i bilen, variabla informations-
tavlor vid vagen eller informationssystem for kollektiv-
trafiken (i bussen/taget eller vid en bytespunkt).



66 SOU 1996:17

&;kestraflk

Transportinformatik kan anvindas pd manga sitt for att forbattra
den professionella trafiken. Godstransportforetag, kollektivtrafiken, taxi,
budbilar m m kan dra stor nytta av transportinformatikens tillimpningar.

iu.

Transportledning Tral:splnrllednings-
centra

Genom fordonslokalisering (t ex GPS) och
transportledningssystem kan transportfére-

e TR \
tag leda sin fordonsflotta pa ett effektivare é ‘;\\'\oﬁ/’v )
satt. Kollektivtrafik, akerier, fardtjanst och A

taxi kan pé ett battre séatt planera transport-
erna genom att ha god uppsikt éver var

fordonen befinner sig, over trafiksituationen
och efterfrdgan pa transporter.

n ‘\\

Positio
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Administration

Det finns stora mojligheter att
skota den administrativa hante-
ringen av fraktsedlar, bestéll-
ningar, bokning m m av trans-
porter pa ett effektivare satt
med transportinformatik.

Utskrift av frakt-
sedlar, plocklistor

Data fir fardplanering
sdnds direkt till bilens
farddator

Ruttplanering

Aven navigeringssystem och olika
former av ruttplanering kan hjélpa
transportforetag att fullgéra sin

transportuppgift pa ett battre satt.
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3 Viginformatik 1 dag

Detta kapitel innehaller en dversiktlig bild av var viginformatiken
star idag. Beskrivningen ar uppdelad i utvecklingen av viginfor-
matik, FoU-verksamhet, svensk verksamhet, standardisering samt
europeiska samarbetsorganisationer. Avslutningsvis gors en kort
genomgang av laget inom dvriga transportslag.

3.1 Utvecklingen av vaginformatik

Detta avsnitt beskriver utvecklingen av vaginformatiken utifrin
dess historia, lidget i dag och i den ndrmaste framtiden. Vidare
gors en uppdelning i olika faser i utvecklingen och en inplacering
av olika tillimpningar av transportinformatken i dessa faser. Av-
sikten ar att klargora i vilken ldge viginformatiken befinner sig, i
Sverige savil som internationellt.

3.1.1 Viginformatikens historia

Hur bérjade det?

Viginformatiken ar egentligen inte s ny som man kan tro. Redan
pa 1930-talet kom de forsta trafiksignalerna, pa 1960-talet borjade
man testa navigeringssystem och automatiska betalsystem har fun-
nits sedan 1970-talet. I alla tidiga tillimpningar anvindes enkla
former av informationsteknik.
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Det var forst i och med att informationstekniken natt en till-
racklig utvecklingsnivd som det som i dag kallas viginformatik
hamnade pd agendan. Framvixten av snabb, kapabel och billig
datorteknik och elektronik for databehandling och kommunikation
ledde till idéer om att tillimpa denna teknik inom transportsektorn
for mandverstod, trafikstyrning, trafikantinformation, elektronisk
betalning m.m.

Begreppet viginformatik formas

De forsta testerna med "modern” viginformatik kom att goras i
Japan och USA. Idéerna kom frin fordonsindustrin och var till en
borjan mest inriktade pa fordonen. Redan pad 1960-talet testades
datorbaserad teknik for dynamisk fordonsnavigering. Pa 1970-
talet testades system med parkeringsguidning i Tyskland. Pa olika
hall i vdrlden vicktes skilda idéer om anvidndandet av datorteknik
for transportsektorn. I mitten av 1970-talet startade det forsta
europeiska samarbetet inom ramen for det s.k. COST-programmet
(europeiskt samarbetsprogram for forskning).

I borjan pd 1980-talet kom véginformatiken att bli ett begrepp.
Under inflytande av fordonsindustrin, forskare, konsulter m.m.
kom visioner om den datoriserade végtrafiken att formuleras.
Dessa visioner var mycket langtgdende. Idén var ndrmast att
skapa ett nytt végtrafiksystem, bl.a. med fordon som kunde skota
sig sjdlva, dvs. med automatik i stéllet for med ménsklig styrning.
For att samla det europeiska utvecklingsarbetet initierades det s.k.
PROMETHEUS-programmet av fordonstillverkarna.

Man sdg framfor sig trafikledningssystem som kunde ha total
overblick av trafiken och styra den effektivare och pa sa sitt fi ett
bittre utnyttjande av infrastrukturen. Visioner formulerades om en
hyperintelligent bil som mer eller mindre kunde kora sjilv genom
automatisk avstdndshallning, kolonnkdrning m.m.
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Europas trafikproblem tilltar

Samtidigt som visionen kring det intelligenta trafiksystemet bor-
jade ta fastare form blev dven Europas trafikproblem allt allvar-
ligare. En vil utbyggd infrastruktur formadde inte svilja all trafik
som genererades. I manga ldnder i centrala Europa talade man om
en “trafikinfarkt”. Det blev allt vanligare med langvariga stopp i
trafiken pa de stora lederna.

Samtidigt insdg man att det inte enbart gick att fortsitta att
bygga ut infrastrukturen med fler eller bredare vagar. Det uppstod
ett stort behov av att forsdka l0sa problemen pa annat sitt. Har
sdg man véginformatiken som en mdjlig 16sning. Genom satsning-
ar pad vaginformatik hoppades de europeiska linderna att man
skulle kunna 6ka kapacitetsutnyttjandet pa det befintliga vignitet
samt att man skulle kunna utjidmna trafikbelastningen och minska
det totala trafikarbetet. Forhoppningen var att informationstek-
niken skulle bli ett alternativ till asfalt och betong.

Med anledning av detta initierade dadvarande EG stora forsk-
ningsprogram for att ta fram och prova ut tekniken. DRIVE (fo-
rskningsprogram for transportinformatk) blev tillsammans med
PROMETHEUS paraplyorganisationer for en kraftig europeisk
forskningsinsats pd omradet. Denna utveckling blev ocksa start-
skottet for vdghallarnas intresse och inblandning i viginforma-
tiken. En bidragande orsak var industripolitisk, man ansag att den
europeiska elektronik- och fordonsindustrin var akterseglad av
USA och Japan och ville pa olika sitt stodja en kommersiell ut-
veckling pa omrédet.

Svensk utveckling

Sverige skiljer sig pa ett par viktiga punkter fran de flesta andra
vasteuropeiska ldnder i utvecklingen av viaginformatiken. Sverige
har aldrig haft samma trafikproblem som t.ex. Tyskland. Nar tra-
fikinfarkten har blivit en realitet i centrala Europa flyter fortfa-
rande trafiken bra pd de svenska motorvigarna. Det ar endast i
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storstadsregionerna (frimst Stockholm) som Sverige har storre
kapacitetsproblem. Sverige har & andra sidan speciella trafik-
problem i form av bl.a. langvarig vinter, ldnga perioder med
morker och liten méjlighet till omledning av trafik.

Trots Sveriges nigot annorlunda forutsittningar var svenska
foretag och organisationer emellertid tidigt med i utvecklingen av
ny teknik i Europa. Nir de stora forskningsprogrammen startade
var Sverige vil representerat, frimst genom den svenska fordons-
industrin. Inom omrédena fordonsnavigering, trafikantinformation
over RDS-TMC, kollektivtrafikinformation, intelligenta trafiksig-
naler och elektroniska betalsystem (for att ndmna nagra exempel)
har Sverige legat i den absoluta frontlinjen i utvecklingen.

Vidare har Vigverket varit en aktiv padrivare av teknikutveck-
ling och forsok. Inom ramen for Vigverkets forsoksomriade Arena
(tidigare Forsoksomrade Vistsverige) samlades storre delen av
svensk forsoksverksamhet inom vaginformatik. Denna verksamhet
har utgjort en viktig killa for kunskapsuppbyggnad inom omrédet.
Vidare har NUTEK och KFB tillsammans med fordonsindustin
bidragit aktivt till svensk forsoksverksamhet, frimst genom det
s.k. svenska RTI-programmet (1991-94).

3.1.2 Utvecklingens faser

Utvecklingen av viginformatiken kan beskrivas i fem faser. Dessa
skall ses som separata utvecklingssteg for varje tillimpning for
sig, inte for vdginformatikens utveckling som helhet. Varje en-
skild tillimpning befinner sig i ndgon av faserna. Faserna ir inte
strikt dtskilda frdn varandra och problem kring en tillimpning kan
mycket vil tacklas inom flera faser samtidigt.

Den visiondra fasen
Utvecklingen har sitt avstamp i den visionéra fasen. Har formule-

ras visionen kring applikationen. Den visiondra fasen har till upp-
gift att pa ett sd trovirdigt sitt som mojligt gora klart att systemet
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dr virt att satsa pd, att idén haller och att det kan forvéntas finnas
ett behov eller en marknad i framtiden.

Den visionira fasen ar till sin natur innovativ. Den domineras
av tekniker av olika slag; uppfinnare, tillverkare, forskare, kon-
sulter, etc.

De system som fastnar i detta utvecklingsskede dr de dir den
tillgingliga tekniken utgor ett hinder eller dér idén pa ekonomiska
eller andra grunder anses for orealistisk for att genomforas.

Teknikutvecklingsfasen

Har man vil kunnat gora gillande att visionen kan genomforas
intrider teknikutvecklingsfasen. Egentligen varar denna hela
vigen fram till firdig produkt. Hér avses dock den inledande
fasen da idén realiseras i nagon teknisk form. Teknikutvecklings-
fasen behover inte resultera i en produkt, det kan vara en prototyp
eller ett system att utfora laboratorietester pa. Teknikutvecklings-
fasen skall visa att idén tekniskt gér att realisera.

Teknikutvecklingsfasen domineras av tekniker; tillverkare,
forskare, etc.

De system som fastnar pa detta stadium dr de som inte funge-
rar i praktiken, men fungerar i laboratoriemiljo.

Forsoksfasen

Nista fas syftar till att lyfta systemet ut ur laboratoriet till ”verk-
ligheten”. For vaginformatik handlar det oftast om att testa syste-
men under riktiga trafikforhdllanden, att ”fd ut systemet pd ga-
tan”. Forsoken kan ske med ”vanliga” anvédndare eller med spe-
cialutbildad personal. Verksamheten syftar till att overtyga, frimst
bestillare och beslutsfattare, att idén ar vird att genomféra i
storre skala.

Denna fas berdr frimst tekniker (t.ex. tillverkare) och opera-
torer (eller kopare). Forsoken riktar sig ofta mot en grupp av
potentiella bestdllare/operatorer och beslutsfattare.
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Inférandefasen

Efter forsoksfasen kommer det direkta inférandet. Inférandefasen
avser tacklandet av alla problem som har att gora med att syste-
met skall fungera i en omgivning av andra viginformatikapplika-
tioner, befintliga organisationsformer i foretag, méinniskor som
skall anvidnda systemet, lagstiftning m.m. Inférandeproblematiken
har att gora med alla de grinssnitt systemet har mot sin omgiv-
ning (inklusive standarder). Syftet ar att gora systemet klart for
anvédndning.

Inforandefasen involverar framst operatorer, men iven tillver-
kare och myndigheter.

Anvdndningsfasen

Den sista fasen i kedjan 4r att systemet sitts i drift och anvinds.
Denna fas skiljer sig fran inforandefasen sa tillvida att det hir
handlar om att forpacka systemet pi ett attraktivt sitt. Faktorer
som anvandarvénlighet, extratjanster, marknadsforing och pris
spelar in. Syftet &r att fa ett system som anvénds i ritt omfattning
och pé ett effektivt sitt.

Denna fas involverar frimst anvidndare och operatérer. Aven
tillverkare och myndigheter har hir en viktig roll att spela.

3.1.3  Utvecklingslaget for olika tillimpningar

Nedan redovisas utvecklingsliget for de viktigaste tillimpnings-
omradena for véginformatik idag. For en mer utférlig beskrivning
av viginformatikens tillimpningar hénvisas till kapitel 2. En in-
delning gors i enlighet med de faser som definierats ovan.

Trafikstyrning

Trafikstyrning baserade pa viginformatik dr pd manga stillen
redan i drift. Teknik for trafikstyrning har utprovats under ett
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antal ar. Flera vagforvaltningar héller pa att inféra automatiserade
system pa motorvagsstyrning, intellligenta trafiksignaler, péfarts-
styrning, m.m.

Trafikstyrning kan emellertid 4nnu sigas vara i inforandefasen,
da man fortfarande brottas med organisatoriska problem kring
systemen.

Trafikantinformation

Konventionell vdgledning har pd manga héll i védrlden sedan linge
varit en realitet. Trafikinformation genom skyltar och radio ar
exempel pé tillimpningar som befinner sig i anvindningsfasen.

Digitala informationssystem (t.ex. RDS-TMC) dr pa vig att
inforas. Pilotforsok forekommer, men dnnu s linge finns ingen
storskalig verksamhet. Denna typ av trafikinformation &r i for-
soksfasen.

Utéver detta pagér utveckling av andra kommunikationskanaler
for trafikantinformation och vigledning, t.ex. digital radio. Har
ror det sig emellertid fortfarande om tillimpningar i teknikutveck-
lingsfasen.

Reseplaneringssystem kan forekomma 1i eller utanfor fordonet
(t.ex. i hemmet genom on-lineuppkopplingar eller via intelligenta
informationstavlor). Utvecklingen av systemen i fordonet foljer
den med naviationssystem, som kan ses som en form av resepla-
nering. I inforandefasen finns on-linesystem over t.ex. internet,
text-TV eller telefon, med vilka man kan planera sitt resande.
Kollektivtrafiken ligger 14ngt framme i denna utveckling.

Fordonsmanévrering

Om man bortser fran farthallare (som i dag dr ganska vanliga i
nya bilar) dr mer avancerade mandverstdd (automatisk hastighets-
anpassning, automatisk avstdndshéllning, kollisionsvarnare, etc.)
fortfarande i teknikutvecklingsfasen. Forsok har gjorts i laborato-
riemiljo men dnnu ej i storre skala.
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De mest avancerade formerna av fordonsmanévrering (kolonn-
korning, m.m.) far fortfarande avses befinna sig i den visiondra
fasen.

Kontroll och sdkerhet

Vissa enklare tillimpningar for fordonskontroll t.ex. sikerhets-
applikationer finns redan pd marknaden genom GPS-baserade
larmsystem. Andra, mer avancerade, tillimpningar &r snarare i
den visiondra fasen. Det kan gilla obligatorisk identitets- och
forarbeviskontroll i fordonen, elektroniska alko-13s eller liknande
system. Utvecklingsverksamhet pigér bl.a. inom omradet elektro-
niska korkort.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiktillimpningar av transportinformatik kan vara av
manga olika sorter. Exempel ar elektroniska betalsystem, resepla-
nering, informationssystem och ledningssystem (bl.a. med GPS).
Ménga system finns i vérlden (anvindningsfasen), men det finns
en stor potential att forbittra kollektivtrafiken genom éinnu bittre
system byggda pa transportinformatik.

Parkering

Parkeringssektorn ar inte ett speciellt IT-intensivt omrade. Flera
tillimpningar finns emellertid pa forsoksstadiet. Det kan gilla
betalsystem med parkeringsdosor eller bokning. Vissa enklare
system med p-dosor finns i drift i dag. I flera stider i virlden
finns informationssystem om beldggningsgrad, "park and ride"
m.m. baserade pa skyltar vid infartslederna eller inne i staden.

SOU 1996:17
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Figur 3.1 Néagra tillimpningar och deras position i utvecklingen.
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Godstransporter

Godstansportsektorn kan dra nytta av manga av ovanstiende till-
lampningar, och gor det till stor del redan i dag. Speciellt for
godstransporter finns system for elektronisk fraktsedelhantering
och bokning vilka befinner sig i anvindningsfasen idag. System
for transportplanering och elektronisk trafikledning r under infor-
ande i flera foretag i virlden, speciellt i USA.

Betalsystem

Pa manga hall i vérlden finns redan enklare elektroniska betalsys-
tem (identifierande system) i anvindning. Mer avancerade system
med t.ex. smarta kort, friflodesteknik, GPS-GSM baserade system
ar under utveckling. De kan sigas befinna sig i forsoksfasen.

3.1.4 Légeti dag

Viginformatikens roll i dag och i framtiden

Viginformatiken har varit under diskussion och utredning i ca 10
4r nu. And4 har forhillandevis lite hint. Det 4r inte speciellt
ménga applikationer som verkligen har tagits i drift (i Europa i
mindre utstrickning n i Japan och USA). Problemen kan till stor
del tillskrivas avsaknaden av standarder och att utvecklingen tidi-
gare koncentrerats mest pa tekniken snarare &n hur tillimpning-
arna skall kunna fungera i verklighetens trafikmiljo. Det finns en
frustration i branschen Gver att si lite faktiskt har inforts och
tagits i drift.

Av naturliga skil har utvecklingen linge varit teknikdriven och
dominerad av tekniker, forskare m fl. Under de senaste ren har
emellertid operatorer, vaghallare och myndigheter allt mer blivit
delaktiga i processen. Det har skett en klar forskjutning i initiativ
fran utvecklare till kopare. Fortfarande har anvindarna (dvs. slut-
anvéndarna, trafikanterna) en undanskymd roll i inférandeproces-
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sen. Detta har inneburit att system i alltfor 14g grad ir anpassade
efter be krav och behov som finns ute hos anvindarna.

Likasa har den allminna bilden av vaginformatiken forandrats
fran att vara mycket visiondr och langtgéende till att omfatta enk-
lare applikationer av viginformatiken. For ca 10 ar sedan diskute-
rades t.ex. automatisk avstdndshéllning och ”cooperative driving”
medan man i dag talar om trafikinformation &ver RDS-TMC,
intelligent trafiksignalstyrning och elektroniska betalsystem.

Till skillnad fran vad som giller for informationstekniken
generellt har visionerna forsvagats snarare 4n blivit mer omfattan-
de. Visionerna finns dock fortfarande kvar, om 4n med ett tinkt
inférande langt fram i tiden.

Aven om de mest avancerade applikationerna tills vidare har
lagts pa hyllan 4r det klart att vaginformatiken kommer att inforas
i olika former. Osikerheten finns kring hur véghéllare och myn-
digheter skall hantera de nya informationstekniska verktyg som
erbjuds dem samt i friga om anvindarnas verkliga behov och
krav.

Japan

Den japanska utvecklingen speglas av dess starka fordons- och
elektronikindustri. Viginformatiken backas dessutom upp av om-
fattande statliga insatser t.ex. i form av trafikinformationscentra-
ler. Det finns ocks stora statliga program for utveckling av in-
formationssystem (VICS-programmet m.fl.). Industrin utvecklar
tekniken i konkurrens, men efter samma grundspecifikationer.

Japan ligger klart forst i vérlden vad giller navigeringsystem.
Med uppemot en miljon navigationssystem i japanska bilar intar
de en internationell tatposition.

Generellt sett dr Japan starkt pa fordonsbundna och autonoma
system. Landet har dessutom virldens kanske méktigaste elektro-
nikindustri. Nar de vil borjar satsa pa allvar kan dirfor den ja-
panska elektronikindustrin bli virldsledande pa omraden som de
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tidigare har varit svaga pa, som t.ex. elektronisk avgiftsupptag-
ning.

Stora pengar satsas pi forskningsprojekt kring ”automatiska
motorvagar”. En satsning som kan komma att f stort genomslag
over hela virlden.

USA

I USA anses man av tradition vara duktiga pa att f4 ut systemen
P gatorna och i bilarna. Vigen fran idé till produkt r betydligt
kortare dn i Europa. Detta priglar dven den amerikanska install-
ning till standarder. Det &r inte ovanligt att man lter en produkt
vinna slaget om marknaden och bli de-facto standard snarare in
att man sitter sig ned och specificerar nagot som inte ir fardigt
annu.

Stora federala pengar satsas pa Intelligent Transport Systems
och "The Automated Highway". Infoérandet har emellertid inte
kommit lika langt som i Japan.

Den amerikanska marknaden priglas ocksi av att den saknar
tillgang till vissa grundlidggande navigeringsdata, vilket har him-
mat en storskalig introduktion. I vissa stider finns dock fungeran-
de system for t.ex. statisk navigering. I USA finns dven system
for automatiserad vagtrafikledning pd ménga hall.

USA har ocksa en stor marknad for elektroniska tullsystem for
motorvégar bygga pa "single-lane" teknik och identifiering. Inom
avgiftsupptagningsomradet ligger man fortfarande en bit efter
Europa vad giller framtagandet av ny teknik, smarta kort, fri-
flodesteknik, etc.

Europa

Utvecklingen i Europa priglas i viss man av att man dr mer villig
att tinka ut en bra l6sning 4n att fi ut produkter p4 marknaden.
Fordonsindustrin &r aktiv, men avsaknaden av standarder himmar
mycket av introduktionen. Just standardiseringsarbetet speglar vil
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den europeiska situationen. Det &r svart och icke onskvirt att gora
nagot innan det finns standarder, samtidigt tar standardiseringen
tid di det ofta d4r mycket motstridiga viljor som skall férsoka
enas. Europa himmas 4ven av att det, till skillnad frin USA och
Japan, bestar av manga oberoende stater med skilda intressen och
forutséttningar.

I Europa finns bade stora europeiska forskningsprogram (DRI-
VE/ATT, PROMETHEUS, m.fl.) och nationella satsningar, vilka
ofta har en stark koppling till fordonsindustrin.

Vigtrafikledningscentraler har startats pA ménga hall och fun-
gerar tillfredsstillande. Europa ligger dven ldngt framme vad
giller RDS-TMC.

Europa har ocksa ett speciellt intresse for automatisk avgifts-
upptagning (elektroniska biltullar) och leder utvecklingen i vérl-
den pa det omrédet.

Aven om man ligger efter Japan och USA i introduktionen av
navigeringssystem ridknar man med att vara fore eller ikapp resten
av virlden betriffande dynamiska navigeringssystem.

IT-industrin upplevs ligga en bra bit efter Japan och USA i
formagan att ta fram bra, kommersiella produkter baserade pa
transportinformatik.

Applikationer, krav och angreppssitt varierar ganska mycket
mellan olika lander i Europa.

Ovriga virlden

I dvriga delar av Asien kan Singapore och Hong Kong néimnas for
dess framskjutna position i inférandet av avancerade system for
biltullar.

Australien och Nya Zeeland kommer &ven att introducera olika
system for vigtrafikledning samt eventuellt elektronisk avgifts-
upptagning.

Situationen i Kanada liknar den i USA.

I resten av virlden finns liten eller ingen utveckling pd om-
radet.
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Svensk utveckling

Sverige ligger pd minga omraden langt framme i utvecklingen.
Man idr vil representerade i europeisk forskning och ligger i
frontlinjen vad giller inforandet av t.ex. RDS-TMC och elek-
troniska biltullar. Kénnetecknande for Sverige ar emellertid att
behovet av kapacitetshdjande dtgirder i trafiken inte ar speciellt
stort. Det finns inte samma politiska krav pa viginformatiken.
Sverige dr ocksd i hog grad beroende av standarder for ménga
applikationer. Vad giller t.ex. végtrafikledning och motorvigs-
styrning ligger Sverige fortfarande en bit efter andra europeiska
lander i inforandet. Till skillnad fran andra ledande linder (t.ex.
USA, Japan, Tyskland, Franskrike, Storbritannien) har Sverige
inte heller ndgon nationell samarbetsorganisation for inforande av
viginformatik.

3.2  FoU-verksamhet
3.2.1 Laéaget i dag

Verksamheten i viaginformatikvérlden har lange kretsat kring fors-
kning, utveckling och ddrmed relaterad verksamhet. De huvud-
sakliga fragestillningarna i vaginformatiken har, fram till p4 sena-
re ar, gillt att visa att det gar att ta fram bra system baserade pé
viginformatik och att dessa kan ha en positiv effekt pa trafiksitua-
tionen.

Aven om man i dag mer fokuserar p4 inforandefragor, pagar
mer 4n nagonsin FoU-verksamhet kring viginformatiken i hela
viérlden.

Nedan foljer en kort sammanstillning av FoU-verksamhet
kring viginformatik. Sammanstillningen ar uppdelad efter Euro-
pa, Japan och USA.

Av storst intresse for Sverige ar nationell och europeisk ut-
vecklingsverksamhet. FoU-verksamheten i Japan och USA ligger,
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dnnu sa linge, langt frin den svenska marknaden och behandlas

dirfor mycket kortfattat i detta avsnitt.
1970 1980 1990 2000

Figur 3.2 Forskningsprogram samt inférandeorganisaitoner
kring viginformatik i Europa, USA och Japan.

3.2.2 Europa

Den europeiska forskningsverksamheten har, som tidigare nimnts,
bedrivits inom tva stora forskningsprogram, DRIVE/ATT och
PROMETHEUS, samt genom intern utveckling inom fordons- och
elektronikindustrin.

Europeisk FoU dr till stor del inriktad p4 att stirka den euro-
peiska industrins konkurrenskraft gentemot japansk och ameri-
kansk industri. Till viss del anses denna satsning ha misslyckats.
Alltfor lite resultat i form av kommersiella produkter har kommit
ut ur de europeiska forskningsprogrammen.
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DRIVE/ATT (Dedicated Road Infrastructure for Vehice Safety
in Europe, Advanced Transport Telematics) och PROMETHEUS
(Programme for a European Traffic System with Highest Efficien-
cy an Unprecedented Safety) har bidragit frimst genom att vara
bas for kunskapsuppbyggnad inom omradet. Vidare har man inom
forskningsprogrammen genomfort ett flertal demonstrationer av
vaginformatiktillimpningar i mindre skala. Det ir endast i ett fatal
fall som man har kommit lingre 4n demonstrationsfasen i de
europeiska forskningsprogrammen.

PROMETHEUS

PROMETHEUS ir ett forskningsprogram som initierades av
Eureka (den europeiska industrins samarbetsorganisation for
forskning inom hogteknologi) 1987. PROMETHEUS spinner
liksom DRIVE/ATT o6ver hela viginformatikomradet, men ir mer
teknikorienterat (i kraft av att de stora fordonstillverkarna &r
styrande i programmet). PROMETHEUS o6vergick 1994/95 i
fortsdttningsprogrammet PROMOTE.

Det finns dven ett flertal andra forskningsprojekt som ir relate-
rade till viginformatik inom Eureka.

DRIVE/ATT

Forskningsprogrammet DRIVE/ATT ér en del i de europeiska
ramprogrammen for forksning. DRIVE/ATT administreras av
EUs generaldirektorat for telematik. DRIVE/ATT spinner 6ver
hela viginformatikféltet och innehaller ett stort antal separata
projekt kring viginformatik i Europa. Huvudtanken med DRIVE-
/ATT dr att initiera samarbete ver nationsgranserna samt mellan
industrin och forskningsvirlden.

DRIVE-1 péagick 1989-91 och innebar framst framtagning av
olika studier och specifikationer ver olika vaginformatiktillimp-
ningar.
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DRIVE-II pagick 1992-94. DRIVE-II innebar, till skillnad fran
DRIVE-], att man i storre utstrickning fick ut system i forsoks-
verksamhet. DRIVE-II inneholl 65 projekt med &ver 500 partners
samt demonstrationsprojekt i 30 stader och 13 transportkorridorer.

Verksamheten i DRIVE-II var indelad i ett antal olika omr-
den:

Demand Management

Travel & Traffic Information

Integrated Urban Traffic Management
Integrated Inter-Urban Traffic Management
Driver Assistance & Co-operative Driving
Freight & Fleet Management

Public Transport Management

Telematics for Transport

I och med det fjirde ramprogrammet kom verksamheten att bred-
das till att omfatta inte bara vigtrafiktillimpningar utan 4ven in-
formatik inom 6vriga transportslag. Forskningsprogrammet heter
Telematics for Transport och paborjas hosten/vintern 1995/96 och
skall pagd i tre ar. De delar som omfattar végtransporter kan ses
som en fortsittnig p& DRIVE/ATT. Inom Telematics for Trans-
port fokuserar man mer pé férre, stora projekt som skall innehélla
tester av flera funktioner in tidigare. Viktiga fragor infor Tele-
matics for Transport ir bl.a. samverkan mellan transportslag och
att fa in slutanvindarna i forsoken.

Arbetet inom Telematics for Transport kan dversiktligt delas
upp i foljande projektgrupper:

Telematics for Travellers

Multimodal Payment Systems and Short Range Communication
Freight

Management & Modelling

Public Transport
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Vehicle Control and Driver Assistance

® Waterborne Transport

® Railway Transport

® Air Transport

® Demonstrations of Integrated Telematics Applications
® Support Actions

Inom programmet finns dven ett flertal olika samarbetsgrupper
mellan delprojekten.

Sedan det tredje ramprogrammet har EUs generaldirektorat for
transporter blivit allt mer aktiva inom omridet. Det ses som
naturligt att transportdirektoratet tar éver transportinformatiken ju
nirmare man kommer ett inforande (géller dock ej avgiftsupptag-
ning). Huvuddelen av FoU-verksamheten i omridet ligger dock
fortfarande under direktoretet for telematik.

Transportprogrammet

Det s.k. Transportprogrammet inom fjirde ramprogrammet om-
fattar ca 240 MECU. Detta fokuserar pa transportforskning och
innehéller uppgifter och projekt som till viss del ér relaterade till
transportinformatik. Transportprogrammet administreras av gene-
raldirektoretet for transporter. Programmet kan delas upp pa
foljande delomraden:

Strategic Transport Research
Rail Transport

Integrated Transport Chains
Air Transport

Urban transport

Waterborn Transport

Road Transport
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3.2.3 Sverige

Svensk FoU-verksamhet inom omradet har varit koncentrerad till
europeiska forskningsprogram, nationella férsok samt industrins
interna utvecklingsverksamhet (framst fordonsindustrin).

Sverige var med i PROMETHEUS-programmet nir det starta-
de och kunde genom fordonsindustrin skaffa sig en framskjuten
position i europeisk FoU. Sverige har dven varit vil representerat
i DRIVE/ATT-programmen.

I och med starten av DRIVE-II (1992) skapades i Sverige det
s.k. Svenska RTI-programmet, vilket skulle samordna svensk FoU
pa omradet. RTI-programmet pagick under 1991-94 och var en
gemensam plattform for svenska aktiviteter pd omrédet. Genom
RTI-programmet kanaliserades statligt stéd frin NUTEK och KFB
till FoU-verksamhet i Sverige.

Ungefir samtidigt etablerade Vagverket i Véstsverige forsoks-
omradet Arena (tidigare Forsoksomrade Viastsverige). Arena har
utgjort en mycket viktig plattform for svensk forsoksverksamhet
och kunskapsuppbyggnad inom omradet viginformatik. I stort sett
all svensk demonstrationsverksamhet inom véginformatik har
gjorts inom ramen for Arena.

Fordonsindustrin har var aktiv i ovanstdende aktiviteter och
har dven utvecklat egna produkter inom olika omraden. Volvo
inom dynamisk navigering och trafikinformation och Combitech
(Saab) inom automatisk avgiftsupptagning och korthallskommuni-
kation.

I dag ér ldget mer oklart vad géller svensk FoU. RTI-program-
met ir ej lingre aktivt och Arenas stidllning inom Vigverket dr
oklar. Vigverket har av regeringen uppdragits att satsa 37,5
miljoner kronor pi utvecklings- och inforandeaktiviteter inom
viginformatik. Vigverket har darfor skapat Programradet for
Viginformatik, vilket skall fordela dessa pengar samt utreda en
lansiktig satning pa viginformatik i Sverige. Det ér i dagsliget
oklart hur satsningen i detalj kommer att utformas).
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3.2.4 USA

Amerikansk FoU har liksom europeisk kretsat kring ett par stora
forskningsprogram. Den stora skillnaden mot Europa ér att man i
USA har haft en mycket snabbare produktifiering av resultaten
samt ddrmed ett storre inslag av industrin i processen.

Stora forskningsprogram i USA ar bl.a. PATH (1987 och
framat), Mobility 2000 (1988-91) samt den nu verksamma stora
organisationen ITS America. USAs forskningsprogram ir till
storsta delen inriktade pa véiginformatik, jimfort med de europeis-
ka forskningsprogrammen som inriktar sig pa hela transportin-
formatikomradet. Det finns i USA inte samma starka koppling
mellan myndigheter och industri som i Japan.

3.2.5 Japan

Japansk utveckling har praglats av ett flertal olika forskningspro-
gram. Det borjade redan pd 1970-talet med CACS-programmet
och har fortsatt under 1980- och 1990-talen med bl.a. RACS,
AMTICS, ARTS och VICS-programmen (se appendix). Japanska
forskningsprogram ér, liksom de amerikanska, mest inriktade pa
viginformatik.

Utmaérkande for den japanska satsningen ar dels det nira sam-
arbetet mellan myndigheter och industri, dels den stora tilltron pa
viginformatiken som framtida marknad. Redan i dag spenderas
det, enligt vissa bedomare, mer dn 1 miljard kronor pa viginfor-
matiktillimpningar i Japan. Japan har emellertid lidit av stora
samordningsproblem mellan olika departement och myndigheter.
Den centrala organisationen for inforande av viginformatik i
Japan dr VERTIS.
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3.3 Svensk verksamhet

Svensk verksamhet kring inférande och utveckling av viginforma-
tik kan delas upp i enlighet med aktdrerna i inférandeprocessen:
Anvindare, tjiinsteleverantérer, operatorer, tillverkare och myn-
digheter (se kapitel 2) samt olika samarbetsinitiativ mellan dessa
aktorer.

Nedan foljer en upprikning av olika svenska aktiviteter och
initiativ inom omradet.

3.3.1 Anvindare - transportforetag

Anvindarna av viginformatiken, dvs. trafikanterna, har dnnu inte
i nagon storre utstrickning tagiot del i inforandeprocessen. Det
finns ingen speciell anvindarorganisation som pa allvar har upp-
mérksammat anvindarnas for- och nackdelar vid introduktion av
viginformatik. Vissa undersokningar har emellertid gjorts i sam-
band med forskningsprojekt och delegationens arbete (Chalmers,
VTI, TFK, m.fl.). Motororganisationer och fackféreningar kan
vara limpliga organisationer att ta upp anvandarnas situation i for-
hallande till vaginformatiken.

Anvindare i form av transportforetag har dock varit aktiva en
langre period.

Inom godstransportsektorn har de stora speditdrerna egna sats-
ningar p4 bokningssystem, fraktsedelhantering och godstransport-
ledning byggd pa viginformatik. I varierande grad satsar dven
olika &kerier pa vaginformatiktillimpningar.

Flera kollektivtrafikforetag har ocksd anammat den nya tekni-
ken. Kollektivtrafikprioritering, betalsystem, ledningssystem, hall-
platsinformation 4r nigra av de tillimpningar som inforts. Speci-
ellt kan satsningarna i Goteborg ndmnas.

Utover detta finns det system byggda pa véginformatik inom
t.ex. taxi, dir man testar system for overfallslarm med positione-
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ring. Aven SOS Alarm bedriver forsok med positionering av am-
bulanser.

Ofta ér satsningarna inom transportforetagen foretagsspecifika.
Forutom anpassning till standarder &r de i liten utstrickning gene-
rella system som spénner over foretagsgrinserna.

3.3.2 Tjénsteleverantorer

Verksamheten pa tjdnsteleverantorssidan domineras av Vigverket.
Vigverket har sedan ett antal r tillbaka satsat resurser pa att
bygga upp kunskap och system kring nya tjinster baserade pa
vaginformatik. Detta har skett forst och framst genom det tidigare
namnda Arena. De senaste aren har verksamheten dven inriktats
pa det direkta inforandearbetet kring vigtrafikledning i Stockholm
samt véginformatik i Goteborg tillsammans med Géteborgs-
regionens Kommunalférbund (det s.k. DART-projektet).

Under hosten 1995 bildade Vagverket det s.k. Programrddet
Jfor viginformatik. Programradet skall dels initiera utveckling och
inférande av viginformatik under 1996, dels framligga en ling-
siktigt programforslag for viginformatik som kan inféras i det
svenska trafiksystemet fram till ar 2007 (se 4ven FoU-avsnittet).

Utover Viagverket dr dven Sveriges Radio aktivt pd omradet.
Sveriges Radios Trafikredaktion satsar pa att samla in information
om trafiken for att kunna sinda hogkvalitativ trafikinformation
over det nationella och lokala radionitet. Man har vil utvecklade
insamlingsrutiner samt ett samarbete med Vigverket om utbyte av
information. Flera lokala radiostationer bedriver dven egen trafik-
information.

Kommunerna 4r 4nnu si linge ganska passiva. I Goteborg
bedrivs en hel del verksamhet inom ramen fér DART-projektet.
Det handlar frimst om trafikstyrning och kollektivtrafiktillimp-
ningar. Forutom enstaka initiativ for kollektivtrafikprioritering
och samordnad trafiksignalstyrning har intresset hittils varit svagt
bland kommunerna.
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3.3.3 Operatorer

Annu si linge har inte speciellt minga oberoende operatorer av
viginformatiksystem etablerats i Sverige. Mycket av pigdende
eller planerad verksamhet drivs av tjdnsteleverantorerna sjilva.
Hir kan dick nimnas Vigverkets och Telias gemensamma sats-
ning pa trafikantinformation per telefon, det sk. Viginfo.

Telia har ocksé blivit allt mer aktivt som potentiell operator av
viginformatiksystem. Dels genom samarbete med tjénsteleveran-
torer, dels som tillhandahéllare av kommunikationstjénster till
vaginformatiktillimpningar.

3.3.4 Tillverkare - industrin

Fordonsindustrin har under 1ang tid varit en av de mest tongivan-
de aktorerna i svensk viginformatik i sin egenskap av potentiell
leverantdr och anvindare av utrustning baserad pa véiginformatik.

Volvo har utvecklat system for dynamisk och statisk navige-
ring samt mottagare/presentatorer av digital trafikinformation
(RDS-TMC).

Combitech (inom Saab-koncernen) bygger system for korthalls-
kommunikation vilka forst och framst kan anvindas for biltullar,
men iven i forlingningen som en allmdn kommunikationslank for
kommunikation fordon - végsida.

Ett par stora leverantorer av digitala kartor har dven borjat
arbeta med att digitalisera svenska vignit.

I ovrigt finns i dag inga storre aktiviteter i industrin kring
framtagning av produkter och system baserade pa viginformatik.

3.3.5 Myndigheter

Minga tjinsteleverantorer ar dven myndigheter. Det giller t.ex.
Vigverket som har ett myndighets- och sektorsansvar for végtrafi-
ken.
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Den andra stora aktéren ar regeringen i form av kommunika-
tionsdepartementet. Departementet dr nirvarande i ett antal aktivi-
teter nationell och internationellt samt har initierat delegationen
for transportinformatik.

KFB samt NUTEK bidrar genom finansiering av FoU-projekt
pa omrédet.

Myndighetssidan har i dvrigt hittils varit timligen passiv inom
véginformatikomradet. Det dr sannolikt att t.ex. polisen och tullen
kan komma att engagera sig kraftigare i vissa vaginformatik-
tillimpningar.

3.3.6 Samarbetsinitiativ

Utover det aktorsspecifika arbetet finns dven vissa initiativ som
bygger pd samarbete mellan olika aktorer.

Svenskt RTI-program

Under dren 1992-94 verkade, som tidigare nimnts, det s.k. Sven-
ska RTI-programmet. Detta var en organisation for samordnad
FoU kring viginformatik med KFB, NUTEK, Volvo, Saab, Vig-
verket och Telia som huvudfinansidrer. Genom RTI-programmet
finansierades dven vissa gemensamma projekt som t.ex. koordine-
ring av standardiseringsarbetet.

Det svenska RTI-programmet har i dag ingen motsvarighet.
NUTEK har ett fordonstekniskt program som delvis beror vigin-
formatik. Vidare har Vigverket i uppdrag at inom Programradet
Jor viginformatik utreda hur ett nytt svenskt RTI-program kan
komma tillstdnd.

Arena
Det tidigare omndmnda Arena drivs av Vigverket men projekten

genomfors till stor del genom samarbete mellan Vagverket, Gote-
borgs stad, industrin och diverse forskningsorganisationer. Arena
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har verkat som en plattform for storre delen av svensk forsoks-
verksamhet kring viginformatik.

DART

I Goteborg har en organisation for inférande av véginformatik
bildats, Driftsittning av Regional Trafikinformatik (DART).
DART utgors av en 6verenskommelse mellan Vagverket och Go-
teborgsregionens kommunalférbund om en gemensam satsning pa
vaginformatik i Goteborgsregionen. DART innehéller ett flertal
projekt for realiserandet av viginformatik. Av speciellt intresse ar
den gemensamma deklaration av mélsdttning man har kommit
Overens om.

Trafikkortet

I Stockholm pagar forutom samarbetet i samband med Dennis-
paketet samt végtrafikledningscentralen dven arbetet med det s.k.
Trafikkortet. Detta ar en gemensam specifikation av ett smart kort
for betalning av parkering, kollektivtrafik och biltullar i Stock-
holm initierat av Vigverket, Storstockholms lokaltrafik och Stock-
holms stad. Projektet syftar till att skapa ett samordnat betalsys-
tem for dessa tjanster i Stockholm. For tillfdllet ligger projektet
pa is.

Det kan noteras att det i nuldget dr ganska fi gemensamma
aktiviteter kring inférande av viaginformatik i Sverige. I manga
andra linder (Japan, USA, Tyskland, Storbritannien, Frankrike,
m.fl.) finns starka nationella organisationer som syftar till att ska-
pa forutsittningar for inforande av véginformatik i respektive
linder. Det finns all anledning for Sverige att ta lirdom av dess
exempel och kanske skapa en liknande organisation for inforande
av viginformatik. Ett 6kat samarbete mellan olika aktorer dr nod-
vindigt for att ett land av Sveriges storlek skall kunna héivda sig
internationellt.
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3.4  Standardisering av véginformatik

3.4.1 Varfor behovs standardisering?

Transportinformatiken och dess tillimpningar innehéller mycket
ny teknik, nya system och tillimpningar. I vissa fall anvinds
teknik och system som redan dr standardiserad (t.ex. GSM, smar-
ta kort), men i de allra flesta fall handlar det om system som &ar
helt nya, skapade enkom for transportinformatiktillimpningar.

Standardiseringen syftar till att skapa bittre forutsittningar for
produktframtagning och en bittre situation for kdpare och anvin-
dare. Utan standardisering riskeras en situation dér olika system
inte kan samverka med varandra, eller dir kopare inte vagar
agera infor risken att "kopa fel system”. Standardiseringen skall
leda till att en fungerande marknad for transportinformatik kan
uppstd snabbare och att systemen totalt sett fungerar effektivt.
Inom flera tillimpningsomraden dr standardiseringen direkt av-
gorande for att framvdxandet av en marknad skall bli mgjlig (t.ex.
automatisk avgiftsupptagning).

Speciellt for ett litet land som Sverige 4r det viktigt att stan-
darder kommer fram. Sverige dr en for liten marknad for att det
skall vara mdjligt att genom egna initiativ skapa de-facto standar-
der. I en situation ddr standarder saknas mdste Sverige darfor
anpassa sig till de storre europeiska ldndernas system.

For att utrustning av olika slag skall kunna fungera tillsam-
mans behover ett antal grinssnitt mellan systemen vara definiera-
de. Grinssnitten dr av ménga olika slag. Viktigast 4r granssnittet
mdnniska - system och granssnittet fordon - vigsida. Standardise-
ringen skall fastsld en gemensam specifikation (fysiska prestanda,
protokoll, innehall i datakommunikationen, m.m.) av granssnitten
mellan olika system.

Utdver det direkta arbetet med standardisering arbetas det i
samma grupper dven med utvecklingen av en gemensam termino-
logi och systemarkitektur.
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3.4.2 Europeisk standardisering
CEN/TC278

Huvuddelen av arbetet med standardisering av viginformatik be-
drivs sedan 1991 i den europeiska kommittéen CEN/TC278 -
Road Transport and Traffic Telematics.

CEN/TC278 ér uppdelad i 13 arbetsgrupper (Working Groups
- WG), av vilka de flesta har undergrupper (Sub Working Groups
- SG). Dessa ér.

WGl Automatic Fee Collection

WG2 Freight and Fleet Management

WG3 Public Transport

WG4 Traffic and Traveller Information

WG5S Traffic Control

WG6 Parking Management

WG7 Geographic Road Databases

WG8 Road Traffic Data: Elaboration, Storage, Distribution
WG9 Dedicated Short Range Communication

WG10 Man-Machine Interfaces

WGI11  Subsystem and Intersystem Interfaces

WG12  Automatic Vehicle and Equipment Identification
WGI13  Architecture and Terminology

En ytterligare arbetsgrupp ”After Theft Services” kan komma att
bildas.

Utover detta finns s.k. Project Teams (PT) vilka dr mindre
grupper som arbetar intensivt under en kortare period for att ta
fram specifika forslag till skrivningar av standarder. Dessa finan-
sieras av EU och EFTA.

Sverige innehar ordforandeskapet for WG2 och r 4ven mycket
aktiva som deltagare i arbetsgrupperna: WG1, WG4, WG7, WG9
samt WG12. Den svenska representationen har framst bestatt av
personer fran Saab, Volvo och Vigverket/TFK.



96

Arbetet inom CEN/TC278 ér uppdelat i ca 75 st olika arbets-
uppgifter (Work Items - WI) vilka dr tilldelade de olika arbets-
grupperna. Arbetsgruppen skall utifrdn en arbetsuppgift ta fram
ett forslag till standard (med eller utan hjilp av ett PT) som lim-
nas till kommittéen att studera och kommentera. Kommittéen
rostar ddrefter om fOrslaget. En fardig standard inom
CEN/TC278 kommer att bli en prelimindr standard (en s.k.
ENV). Direfter skall den omvandlas till en “riktig” standard
(EN) eller dras tillbaka.

De flesta av de ca 75 arbetsuppgifterna forvintas leverera
prelimindra dokument under 1995-96. Faststillandet av en stan-
dard drdjer ca 1,5 ar efter denna tidpunkt.

Andra grupper inom europeisk standardisering

Andra CEN-kommittéer som arbetar med fragor som ar relaterade
till vdginformatik ar:

CEN/TC224 Machine Readable Cards
CEN/TC226 Road Equipment
CEN/TC287 Geographic Information
CEN/TC320 Transportation Services

Inom CENELEC (europeisk elstandardisering) har vidare beslutats
om en TC114 - Surface Transport Electrotechnical System Equip-
ment. Denna vilar dock i avvaktan pa resultat frin CEN/TC278.

Inom ETSI (europeisk telekommunikationsstandardisering)
finns kommittéerna Special Mobile Group, ansvarig for GSM
(digital mobiltelefoni) samt Radio Equipment & Systems, bl.a.
ansvarig for radioldnken for korthallskommunikation.

3.4.3 Svensk standardisering

Ansvaret att folja internationell standardisering inom omradet
vaginformatik ligger p4 Material- och Mekanstandardiseringen
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(MMS). MMS har en svensk referensgrupp for det arbetet kallad
MMS-2460, Vigtrafikinformatik. Gruppens huvudsakliga uppgift
ar att folja det internationella arbetet och att forbereda svenska
inldgg och insatser i frimst CEN/TC278 och ISO/TC204. Refe-
rensgruppen arbetade under aren 1992-94 i nira samarbete med
det svenska RTI-programmet.

Det pagéir ingen specifik svensk standardisering pd omradet
véaginformatik. Sverige har (liksom 6vriga CEN-medlemmar) for-
bundit sig att infora CEN-standarder som nationell standard. Den-
na skyldighet giller inte ISO-standarder. Genom EG-direktiven
om offentlig upphandling ges standarder en mycket stark stidllning
som styrinstrument.

Inom omradet vdg- och jdrnvidgsinformation (ej insorterat
under viginformatik) pagar svenskt arbete med standardisering i
den nystartade gruppen TK126 inom STG.

3.4.4 Global standardisering
ISO/TC204

Arbetet med global standardisering av viginformatik bedrivs
sedan 1993 inom det globala standardiseringsorganet ISOs kom-
mitté ISO/TC204 - Transport Information and Control Systems.
Kommittén befinner sig fortfarande pa planeringsstadiet.

ISO/TC204 ér uppdelad i 15 arbetsgrupper (Working Groups -
WG). Dessa ar.

WGl Architecture

WG Quality and Reliability Requirements
WG3 TICS Database Technology

WG5*  Fee and Toll Collection

WG6 General Fleet Management

WG7 Commercial / Freight

WGS Public Transport / Emergency
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WG9 Integrated Transport Information, Management and
Control

WG10* Traveller Information Systems

WG11  Route Guidance and Navigation Systems

WGI12  Parking Management

WG13  Human factors and Man-Machine Interfaces

WGI14  Vehicle/Roadway Warning & Control Systems

WG15* Dedicated Short Range Communication for TICS Servi-
ces

WG16  Wide Area Communications / Protocols and Interfaces

Inom ISO antas arbetsuppgifter forst efter omrostning bland en
kommitté med aktiva medlemmar. Ett 30-tal arbetsuppgifter dr nu
godkéinda.

Sverige dr aktiva genom representation pd kommitténivd. Den
enda arbetsgruppen med svensk representation ar WG3.

ISO/TC204 och CEN/TC278 har till stor del samma arbets-
uppgifter och likartade arbetsgrupper. For att undvika dubbel-
arbete har dirfor ett samarbete utvecklats. Detta innebér att ende-
ra av arbetsgrupperna ges ett ledningsansvar och genomfér de
gemensamma arbetsuppgifterna. De grupper dir CEN har ett
ledningsansvar dr ovan markerade med asterisk (*). Detta innebér
att CENs arbetsgrupper Oppnas for icke-européer, men att CENs
uppldggning och tidsplan giller. De andra grupperna dir ISO har
ett ledningsansvar fungerar som vanligt eftersom CEN-medlem-
marna ocksd dr medlemmar av ISO.

Andra grupper inom ISO

Inom ISO finns ocksa sedan linge en TC22, Road Vehicles som
kommer att arbeta med vissa fordonsinterna problem relaterade
till transportinformatik. Speciellt géller detta arbetsgrupperna
SC3, Electrical Equipment och SC13 Ergonimics Applicable to
Road Vehicles.
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3.5 Europeiskt samarbete

Det europeiska samarbetet inom omradet transportinformatik be-
drivs huvudsakligen inom EUs olika organ och framfor allt inom
EG-kommissionens olika direktorat. Viktigast dr generaldirektora-
ten for transport och telematik (VII respektive XIII).

Aven den europeiska transportministerkonferensen, CEMT, ar
aktiv inom omradet. I denna gruppering ingédr dven de europeiska
stater som inte 4r medlemmar i EU. De frdgor som tas upp inom
dessa organisationer &r i stort desamma.

Forutom skillnaden vad géller medlemslénder skiljer sig orga-
nisationerna at sa till vida att man inom CEMT inte kan fatta for
medlemslinderna bindande beslut, medan sidana méjligheter ges
inom EU. Sa sker i huvudsak pa tva sitt: Forordning giller for
alla linder fr.o.m. samma tidpunkt och i den lydelse som beslu-
tats i Bryssel. Denna skall tas in in extenso i respektive lands
lagstiftning. Direktiv anvands for vissa komplexa frigor. Inne-
borden skall vara densamma for samtiliga ldnder, men man over-
later &t varje land att gora anpassning av respektive lagstiftning.

Utover de politiskt styrda organisationerna finns intresse- och
lobbyorganisationer i stort matt. Da det géller transportinformatik
ar det organisationen ERTICO som &r den viktigaste.

Standardiseringsarbetet har, som tidigare beskrivits, sina egna
organisationer utanfoér ramen for EU.

3.5.1 Transportinformatik och EU

EU har tagit ett antal initiativ for att frimja utvecklingen av trans-
portinformatik. De tidigare omnimnda FoU-projekten har haft
savil industripolitiska som trafikpolitiska utgangspunkter. Paral-
lellt med FoU-projekten inom det fjirde ramprogrammet pagar
olika EU-arbeten for att omsatta FoU-resultaten i praktiken.
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Utgéngspunkten for att infora transportinformatik star att finna
i EUs transportpolicy, som i sin tur har utformats for att kunna
realisera det overgripande EU-mélet om fri rorelse mellan med-
lemsldnderna for méanniskor och kapital.

En viktig del i transportpolitiken dr beslutet om att skapa ett
transeuropeiskt nitverk - Trans European Network (TEN). For
varje trafikslag (samt for energi och telekommunikationer) har
forslag till ett natverk utformats, som ldnkar samman medlemslin-
derna och viktiga centra och regioner med varandra. Natverken
bestar av sdvil befintlig infrastruktur som framtida lankar. Beslu-
ten om vilka védgar, jirnvédgar etc. som skall ingd i natverken har
emellertid dnnu inte fattats. Ambitionen r att nitverken skall vara
fullt utbyggda till ar 2010 och att en viss given standard da skall
vara uppfylld. Som ett medel att uppnd detta har centrala medel
anvisats, men man anger ocksd att privat finansiering maste till
och att delar av det transeuropeiska vdgnitet kan komma att av-
giftsbeldggas.

Av kartorna nedan framgar vilka vigar och jirnvigar i Sverige
som foreslagits ingd i de respektive transeuropeiska nitverken.

D4 det giller transportinformatik ser man det som ett medel
for att effektivare utnyttja nitverken, att 6ka sikerheten och for-
bittra miljon. Vidare ser man transportinformatiken som ett an-
véindbart verktyg for att fa en bittre balans mellan de olika trans-
portslagen. Det handlar dé i huvudsak om att dimpa tillvixten av
biltrafiken till forman for jarnvdgs- och sjotransporter och for
kollektivtrafik. EUs initiativ for inforande av transportinformatik
hénfor sig i huvudsak till de transeuropeiska nitverken, som ir en
gemensam angeldgenhet.
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Figur 3.3 Sverige i det transeuropeiska végnitet.
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Figur 3.4 Sverige i det transeuropeiska jarnvagsnatet.
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EG-kommissionens roll och nyckelfragor for inférande av trans-
portinformatik.

I ett meddelande frén kommissionen i november 1994 konstateras
att kommissionen endast ar en part i inférandet av transporinfor-
matiken. Kommissionens roll ar dérvid att skapa nddvandiga for-
utsédttningar for inforandet i dverensstimmelse med existerande,
sociala och politiska strukturer. Det dr d& sérskilt viktigt med
tillganglighet, kompatibilitet, ”inter-connectivity” och interopera-
bilitet mellan system och tjinster. Detta inkluderar:

® Overenskommelse kring trafikpolitiska mal och informatikapp-
likationer i Overensstimmelse med dessa

e Overenskommelse om minimikrav fér servicekvalitet och ut-
forande

® Standardisering, sirskilt Oppen arkitektur

Harmonisering av tekniska regleringar

® Aktiviteter for att ta bort hinder for inforande av informatik-
l6sningar for avancerade trafikledningssystem och andra trans-
porttjdnster

e Astadkomma ett ramverk for FoU som stod for inforandet.

EUs verktyg ar lagstiftning, finansiellt stod och koordinering.

Myndigheters roll (pa olika nivaer) &r att skapa ett ramverk.
Vidare betonas behovet av samarbete mellan den offentliga sek-
torn och det privata naringslivet. Man konstaterar att partnerskap
kommer att spela en avgorande roll vad géller planering, inforan-
de, organisation, investeringar och handhavande av informatikap-
plikationer. Det handlar om att dela riskerna och att paskynda
inférandet.

Det dr darfor viktigt att den offentliga sidan skapar en miljo i
vilken den privata sektorn kan utveckla nya produkter och tjins-
ter:

Man identifierar foljande nyckelfaktorer for ett inforande av
transportinformatik:

103
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® Ett juridiskt ramverk
® Standardisering
® Finansiellt stod

Kommissionen har ocksi utformat en agenda med aktivitetsom-
raden, inom vilken atgirder krivs for att inféra transportinforma-
tik. Agendan har fyra huvudpunkter.

1. Utveckling av telematikinfrastruktur.

Detta innefattar savil tekniska, juridiska och organisatoriska

frdgor som finansiella. Infrastrukturen omfattar olika nivaer:

® Informationsniva
Information som insamlas i elektronisk form och be-
arbetas. Hit rdknas t.ex. databaser av olika slag och
digitala vdgdatabaser.

L Informationsserviceniva
Héardvarukomponenter och mjukvaror. Det ir med
andra ord frdga om utrustning som krivs for att be-
arbeta informationen. Det inkluderar allt frin sensorer
till trafikledningscentraler.

® Telekommunikationsnivan
Det handlar om kommunikationsnit av olika slag samt
transmissionsutrustning.

® Telekommunikationstjanster

® Applikationsnivan: Transportinformatiktjanster

a) utformning av ett ramverk for ”value-added services”
b) olika typer av tjinster som anvindaren forvintar sig
(t.ex. trafikinformation)

2. Utveckling av prioriterade telematikomraden for olika trans-
portslag.

3 Stdd till FoU inom transportinformatikomradet.

4. Koordinering av olika inblandade parters insatser.
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EUs arbete omfattar samtliga transportslag

Inom jdrnvigsomrdadet pagar sedan 1990 ett arbete med att ut-
forma ett europeiskt trafikledningssytem (ERTMS - European Rail
Traffic Management System) som bestar av flera datasystem och
innefattar utrustning i savil lok som infrastruktur. Avsikten ar att
detta skall installeras pa det transeuropeiska jarnvégsnatet.

I september 1995 bildades en “task force” for ett nytt projekt
”Trains of the future”. Ett av syftena med detta dr att dka den
europeiska jarnvigsindustrins konkurrenskraft pa virldsmarkna-
den. Arbetet innefattar en utveckling av fordon, system och tjins-
ter. Ny informationsteknik ar darvid en viktig ingrediens.

En annan “task force” avser intermodala transporter. Mélet dr
att bidra till att utveckla teknologier, system och innovativa kon-
cept och strategier som forbattrar intermodala transporter for
savil gods som personer. En aktivitetsplan dr under utarbetande
som bl.a. skall innefatta foljande med anknytning till transportin-
formatik:

® Nya logistiska koncept for de transeuropeiska nétverken speci-
ellt med hjilp av avancerad transportinformatik
® Reseinformation och stod

Viktiga delar dr ocksa hir (som i det mesta europeiska samarbe-
tet) standardisering, harmonisering, juridiska och institutionella
ramverk.

Inom sjdfartsomrddet pagér utvecklandet av trafiklednings- och
informationssystem (VTMS - Vessel Traffic Management and
Information systems) avsett for det europeiska transportnatverket.

Ocksa inom luftfarten skapas trafikledningssystem fér Europa
baserat pa ny informationsteknik.
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Initiativ for att infora viginformatik

I samband med beslutet om det transeuropeiska vignitet framholls
att vagtrafikledning och dér till horande utrustning inte bara ir en
integrerad del av nitverket utan ocksa en kritisk faktor. Det be-
slutades att utarbeta ett handlingsprogram for detta (Telematics
Applications on the Transeuropean Network).

Behovet av ett samstdmt inférande betonas. Ett inférande i tre
steg foresprakas:

1) Inférande av en basinfrastruktur och service i prioriterade om-
rdden (dvs. med stora trafikvolymer, framkomlighetsproblem
etc.)

2) Utvidgning till de viktigaste delarna i det transeuropeiska nitet
med fokus pa att f4 en sammanhallen service.

3) Utvidgning till att omfatta hela nitet.

Man konstaterar att trafikledning forst och framst kraver en in-
frastruktur for insamling av trafikdata samt en organisation for att
bearbeta dessa. Element i en plan for inforande pa kort och me-
delldng sikt ar:

® Ett europeiskt reseinformationssystem inkluderande samtliga
transportslag. Genom att anvinda detta skall man béttre kunna
planera sitt resande.

® Dynamisk viginformation 6ver granserna genom att knyta ihop
nationella och regionala informationscentraler.

® RDS-TMC

® Ett satellitbaserat positions- och navigeringssystem

® Automatisk avgiftsupptagning for vagtullar

Flera projekt har initierats i syfte att ge ytterligare underlag och
riktlinjer for inforande av olika system pa ett samordnat sitt.
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RDS-TMC har dgnats flera projekt och for tillfallet pagar bl.a.
projektet ECORTIS med syfte att dstadkomma ett samlat och
koordinerat marknadsinférande i Europa.

I projektet TELTEN undersoktes och foreslogs en grov arki-
tektur for hur trafikstyrnings- och trafikinformationssystem skulle
kunna inféras i Europa. TELTEN-2 har i uppdrag att ndrmare
beskriva hur vissa strukturella element samt hur tvd europeiska
tjanster borde utvecklas pa det transeuropeiska vagndtet for att
sakerstilla interoperabilitet samt kontinuitet.

De strukturella elementen &r:

® Organisationer for trafikstyrningssystem samt trafikinforma-
tionssystem

® Indataniva for insamlandet av information

® Internationellt trafikdatautbyte mellan trafikinformationscentra-
ler.

Dessutom har tva tjanster/applikationer nirmare undersokts for att
se vad som behover samordnas for att fA fram riktiga paneuro-
peiska tjénster:

® Budskapsskiftande skyltar (VMS - Variable Message Signs)
® RDS-TMC

Rekommendationer har utarbetats. Dessa diskuteras for ndrvaran-
de med medlemsldnderna.

EUs transportdirektorat har nyligen aviserat att man har for
avsikt att stodja inférandet av transportinformatik pd det trans-
europeiska nitverket med 300 milj ECU fram till 1999. Detta
avser samtliga transportslag. 100 milj ECU skall anvindas for
vaginformatik pa det transeuropeiska vignitet. Det handlar da helt
foljdriktigt om RDS-TMC samt sammanlénkning av trafikinforma-
tionscentra och trafikledningscentraler dver nationsgrénser.
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Pa vig mot en europastrategi for inforande av viginformatik

En radsresolution® antogs den 28 september 1995 om inférandet
av telematik inom vigtrafiken. Avsikten med resolutionen ir att
paskynda inférandet av viginformatik. Darfor trycker man pa
speciellt standardiseringsfragor och det finns en 6nskan att snabba
upp arbetet. Mest handlar det om RDS-TMC och system for auto-
matisk avgiftsupptagning (tullar for det transeuropeiska vignitet).
Man uppmanar de europeiska standardiseringsorganen att ocksa
ticka samtliga aspekter pd korthallskommunikation.

Man 4r man om att de losningar de olika medlemsldnderna
véljer dr kompatibla mellan linderna. I de fall provisoriska stan-
darder finns anmodas ldnderna anvinda dessa. Det giller for
RDS-TMC och det s.k. ALERT-C-protokollet och for digitala
véagkartor GDF-21 (Geographic Data File version 2.1).

I resolutionen uppmanas kommissionen att

a) stodja sig pa en grupp bestdende av medlemsstaternas foretra-
are pa hog niva for en strategisk studie for inforandet av vig-
informatiktilllimpningar; denna grupp skall vid behov kunna
knyta parter fran den offentliga och privata sektorn (affarsvarl-
den och industrin) samt anvandare till sitt arbete,

b) organisera gruppens arbete sd att dubbelarbete undviks med
andra grupper, sd att de pigdende sirskilda insatserna kan
samlas ihop béttre och resultaten anvédndas bittre. Kommis-
sionen uppmanas vidare att med stdd av denna grupp, av med-
lemsstaternas kunskaper och erfarenheter samt av resultaten av
de inforda tillimpningarna och projekten under det fjirde ram-

*For en radsresolution behover ingen rittslig bas anges. Den
antas enhdlligt och &r att betrakta som en politisk viljeyttring
(icke rattsligt bindande).
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programmet for forskning och utveckling samt andra pagiende
europeiska initiativ, gora foljande:

c) foresld en allmin strategi och en ram for inforandet av tele-
matiktillimpningar for vagtransport, dvs.

att  faststilla vilka andra tillimpningar som foretriddesvis
skall utvecklas,

att  foresld minimispecifikationer s att anvindningen av
dessa andra tillimpningar effektivt kan inledas och att
si snart som mojligt informera rddet om uppnidda
resultat och

att  visa vad som verkligen hindrar inforandet av dessa
tjanster, antingen som ett resultat av administrativa och
konstitutionella strukturer i medlemsstaterna eller som
ett resultat av samordningsmajligheterna och kompatibi-
liteten mellan dessa tjanster i ett alleuropeiskt samman-
hang och att utarbeta de direktiv som visar sig vara
nddvindiga for att avskaffa dessa hinder.

d) foreldgga radet gruppens detaljerade arbetsprogram och, i syn-
nerhet, fore utgingen av ar 1995, en detaljerad rapport om
Europeiska unionens verksamhet vad avser véginformatik,
inbegripet en lonsamhetsanalys av de planerade dtgérderna,
samt regelbundet informera om uppnadda resultat.

Gruppen konstituerades i december 1995. Arbetet berdknas vara
avslutat arsskiftet 1996/97 med ett forslag till strategi och hand-
lingsplan, vilket skall behandlas av kommissionen forsta kvartalet
1997.
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Transportinformatik - ett prioriterat omrdde

EUs arbete inom transportinformatikomradet har hittills framfor
allt skett inom transport- och telematikdirektoreten. Transportin-
formatik har dock kommit att bli en viktig del av EUs verksamhet
1 stort. Av vikt &r hédr den s.k. Bangemanrapporten ”Europe and
the global information society”, i vilken en IT-strategi fér Europa
formas. I dess handlingsplan pekas ett antal applikationer ut som
bor demonstreras i syfte att testa anvindarnas nytta samt den
ekonomiska genomforbarheten. De applikationer som valts ut ir
de som bedémts kunna utvecklas snabbt och som har en god
mdjlighet att skapa nya jobb och nya foretag.

Till de utvalda applikationerna hor tva inom omradet transport-
informatik:.

1) Vigtrafikledning (ekonomiska vigar for bittre livskvalitet)
2) Flygtrafikledning (en elektronisk “luftvig” fér Europa).

Ett handlingsprogram for transportpolitiken 1995-2000 presentera-
des i maj 1995 av transportkommissioniren. Hiri utpekas tre
omraden inom vilka initiativ skall tas under perioden. Ett av dessa
ar att forbéttra kvalitén genom att utveckla integrerade och kon-
kurrenskraftiga transportsystem baserade pa avancerade teknologi-
er vilka ocksé bidrar till att uppfylla EUs milj6- och sikerhetsmal.

I dokumentet betonas behovet av en bittre integrering mellan
transportslagen och att transportinformatik kan spela en viktig roll
i detta sammanhang (satellitnavigering nimns som exempel).
Aven hir betonas behovet av bittre trafikledningssystem for samt-
liga transportslag. Transportinformatik ses ocksé som ett verktyg
for att oka trafiksikerheten pa vigarna.

Hir kan ocksd nidmnas att kollektivtrafik 4r ett omrade som
EU prioriterar. Ett forslag till policy avseende ”Citizens Net-
work” har utarbetats. Forslaget behandlas under varen av med-
lemsldnderna. Policyn syftar till att 4stadkomma en mera attraktiv
kollektivtrafik. Denna méste bli mera flexibel och béttre utformad
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efter kundernas behov. En viktig ingrediens i olika &tgirder for
att astadkomma onskvirda forbittringar ar transportinformatik.
Det handlar inte minst om trafikantinformation.

Ett annat nytt EU-initiativ med starka kopplingar till transport-
informatik dr ”Task Force Car of Tomorrow”. Detta dr ett sam-
arbete mellan direktoreten for vetenskap, forskning och utveck-
ling, inre marknad och industri, transport, telematik och energi.
Arbetet syftar till att identifiera omrdden for forskning, tekno-
logisk utveckling och demonstration som behdvs for att utforma
framtidens bil, som skall vara ren, siker, energieffektiv och
”intelligent”. Ett handlingsprogram har utarbetats i vilket man
betonar behovet av att industrin och offentliga organ arbetar
tillsammans. Vidare konstateras att det inte bara handlar om bilar
(bussar etc.) utan ocksd om den omgivning dessa skall verka i.
Det handlar di om ett mera integrerat och kontrollerat véigtrans-
portsystem, fullt utnyttjande av telematikteknologier och avance-
rade informationssystem samt kompatibilitet med multimodala
transportsystem.

EUs arbete - betydelse och mojligheter for Sverige

Genom Sveriges medlemskap i EU finns mdjligheter att paverka
inriktningen och utvecklingen inom transportinformatikomradet. A
andra sidan kan medlemskapet och beslut i EU hindra respektive
tvinga fram &tgirder i landet. Inom omradet finns &nnu sa linge
emellertid endast radsresolutioner och rekommendationer, dvs.
inga bindande beslut och krav pa Sverige.

Inom viginformatikomradet handlar det i huvudsak om RDS-
TMC och dirtill relaterade fragor samt mdjligheterna att knyta
ihop trafikinformation over granserna. Detta dr frégor som ocksd
ligger vil i linje med vad som gors i Sverige.

For delegationens vidare arbete ar naturligtvis arbetet inom
den nybildade gruppen med uppgift att forma en inforandestrategi
ytterst viktig. Delegationens roll blir dérvid att bistd Kommunika-

111
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tionsdepartementet med underlag samt i Gvrigt att noga folja arbe-
tet.

For Sverige ar det ocksa viktigt med ett aktivt deltagande i det
FoU-arbete som pagér for att 6ka den egna kompetensen, for att
fora fram svenskt kunnande och for att stirka den svenska indu-
strins konkurrenskraft inom omradet.

3:5¢2+ "ERTICO

European Road Transport Telematics Implementation Coordina-
tion Organisation (ERTICO) ér en i Bryssel registrerad organisa-
tion av korporativt snitt. Medlemmarna tillhor olika sektorer inom
vigtrafiksystemet, industri, anvandare, offentliga och privata
operatorer av infrastruktur, myndigheter och vissa dvriga.

Svenska medlemmar 4r Saab Combitech, Volvo och Vigver-
ket.

ERTICOs mal och uppgift ar att uppmuntra, stodja och hjilpa
till med samordningen av inforande av transportinformatik i Euro-
pa. Vidare att sorja fér en snabb overgang frin kunskapsoriente-
rad FoU till marknadsinitierade investeringar hos sektorsaktorer-
na.

Uppgiftens storlek och omfattning ér sddan att sektorernas alla
deltagare méste samarbeta for att 6verfora visionen om ett effek-
tivt, sikert och miljoéanpassat europeiskt nitverk for transporter
till verkligheten. I slutet av 1991 stédde EG-kommissionen bil-
dandet av ERTICO med syfte att bidra till samordningen av trans-
portinformatikprojekt i Europa och att ge stdd och riktlinjer for
inforande.

ERTICO ersitter inte eller konkurrerar med befintliga foretag,
organisationer och initiativ, och har inget vinstmal. Aktiviteteter-
na finansieras med éarliga avgifter fran deltagarna och genom
bidrag fran tredje part, dédribland EU.

ERTICOs huvuduppgifter inbegriper strategisk planering, ana-
lys av marknadens behov av transportinformatik och samordning
av gemensamma specifikationer. ERTICO foljer dessutom och
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bedomer forskningsresultat och féltstudier, frimjar gemensamma
specifikationer, standarder, lagar och bestimmelser samt initierar
och deltar i projekt for genomférande.

Ursprungligen 1ag tyngdpunkten pad végtransporter, men om-
fattningen av inforandet av transportinformatik kommer gradvis
att vidgas till att inbegripa samspelet mellan alla transportsitt.

3.5.3 CEMT - Europeiska transportminister-
konferensen

Aven den europeiska transportministerkonferensen, CEMT, har
dgnat mycket uppmiérksamhet at transportinformatik.

De fragor som CEMT lyft fram under de senaste aren har bl.a.
avsett juridiska och organisatoriska aspekter for inforande av vég-
informatik. De fragor som behandlats av CEMT och resulterat i
rekommendationer har stor dverensstimmelse med det arbete som
bedrivs inom EUs organ. Under 1994 antogs rekommendationer
avseende foljande:

® Specifikation av och tillstindsgivning for forarinformations-
och vigledningstjénster

® Administrativa arrangemang med koppling till forarinforma-
tionstjanster

® [nteroperabilitet

Upprittande av riktlinjer for de forsta telematiktillimpningarna

avseende forarinformation och végledning

Presentation av trafikmeddelanden

Skydd av personlig integritet

Ergonomi och sikerhet hos fordonsbaserade system

Demonstrationsprojekt

Inforande av RDS-TMC.

For nirvarande ar tva arbetsgrupper aktiva inom CEMT inom
vaginformatikomradet:
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1) Trafikledning och vigtrafikinformation
2) Vig/fordonskommunikation

3.6  Andra transportslag

Generellt kan man konstatera att utvecklingen av IT-ldsningar
inom sjofarts- luftfarts- och jarnvagsomradena huvudsakligen skett
som en naturlig del i verksamhetens utveckling i syfte att effekti-
visera och underlitta for kunderna, t.ex. i form av informations-
system. Utgéngspunkten for insatserna har med andra ord varit in-
terna verksamhetsmal och inte primirt de trafikpolitiska mélen.
Samtidigt bor dock framhéllas att manga av systemen utvecklats
av trafiksékerhetskal.

Ett annat generellt drag &r att en 6kande grad av utvecklings-
arbetet inom dessa omraden maste drivas internationellt.

Ett tredje gemensamt drag dr att minga nya system ofta ir
satellitbaserade.

3.6.1 Luftfart

Luftfarten praglas i hog grad av det internationella samarbetet. En
viktig utgdngspunkt for utvecklingsarbete stir att finna i en in-
ternationell policy ”Airport Automation - the way ahead” i vilken
vikten av samordning mellan olika teknikomriden mellan flyg-
bolag och flygplatser framhalls.

Avancerad IT anvinds inom en rad omraden. Det giller flyg-
trafikledning, kommunikations-, navigations- och &vervaknings-
omradet. Inom dessa pagar internationellt utvecklingsarbete.

Vidare ar IT en viktig komponent i flygplatsoperativa system,
geografiska informationssystem, bokningssystem, bagagesystem
etc. Inom luftfarten anvinds dven GPS-teknik for lokalisering av
flygplan.
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3.6.2 Sjofart

Aven inom sjofarten infors successivt allt mer avancerade IT-
16sningar, som stod for olika delar av verksamheten. Som ex-
empel kan nimnas system for farledsévervakning, for positionsbe-
stimning av fartyg samt fartygstillsynssystem. Vidare anvinds
ombord pa fartygen i allt hogre utstrickning datorbaserade in-
formations- och beslutssystem liksom digitala sjokort.

Av intresse for framtiden dr den utveckling av ett s.k. trans-
pondersystem, som pagir inom Sjofartsverket. Systemet, som
kallas 4 S (Ship to ship and ship to shore) har redovisats savél
inom EU som IMO (den internationella sjosikerhetsorgansiatio-
nen) och ront stort intresse. Kopplat till GPS ger systemet mojlig-
het till interaktivt informationsutbyte i realtid och ger automatiskt
information till i systemet inkopplade fartyg och landstationer om
t.ex. kurs, fart och last ombord.

3.6.3 Jarnvag

Avancerade IT-system anvinds sedan ldnge inom jarnvagssektorn.
Redan 1971 togs den forsta datorstyrda tagledningscentralen i
bruk i Stockholm. For dagens trafikledning finns flera avancerade
system som samverkar: styr- och 6vervakningssystem for styrning
av trafikfloden, tdgnummersystem, automatisk tdgledning samt
system for passagerarinformation. Inom trafikledningen péagar
ocksa utveckling av nya system for att hoja kvaliteten pa punktlig-
heten och indirekt sdkerheten.

For SJ ir IT ett viktigt medel for att lyckas i affirsverksam-
heten. P2 olika sitt kommer informationstekniken till anvindning
savil operationellt som strategiskt. Nyttan av IT kommer till ut-
tryck i kortare accesstider for kunderna, béttre mojligheter att
kommunicera stora méngder information dven Over stora avstdnd
och effektivare produktion som medfér lagre priser for de erbjud-
na tjansterna.
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Inom SJ Gods anvinds informationssystemet BRAVO for ad-
ministration, vagnstyrning och kundservice (fran kundbestillning
till utférd transport).

Inom persontrafiken anvinds IT inom siljsystem, biljettsystem
(kopplingar mellan resebyraer och SJs system) och distributions-
system.

SJ bedriver tillsammans med KTH m.fl. intressenter projekt
kring anvéndning av smarta kort, hemmabaserad persondator,
skdarmbaserade telefoner for forsiljning och betalning direkt och
utan mellanled till privatpersoner och foretag. Text-TV har i dag
SJs tidtabeller for sokning och biljettbestillningar planeras. Ett
nista steg ar att ge tidtabellinformation till kunder via PC i bosta-
den eller nya skidrmbaserade telefoner i Internet — nir sikerheten
blir tillfredsstillande.

Banverket har ett eget fiberoptiskt nitverk som har stor bety-
delse for spridningen av olika IT-system. Av intresse ir BIS -
BaninformationsSystem - som ir ett geografiskt informationssys-
tem innehallande flera databaser med uppgifter om banans egen-
skaper som tillitna hastigheter, axeltryck, sparvixlar, bandver-
byggnad, vigkorsningar, broar, kurvor etc.

Inom Banverket pagar utveckling av ett informationssystem
som skall avge och rapportera status efter banan (exempelvis skall
trafikstérningar automatiskt anges till SJ med uppgift om status,
position och atgérd).

Internationellt pigar samarbete med IT-anknytning vad giller
t.ex. trafikledning och boknings- och biljettsystem.

3.6.4 System for kombinerade resor

Som exempel pa system som hanterar mer in ett trafikmedel kan
hér i korthet nimnas den verksamhet som Samtrafiken i Sverige
AB bedriver. Samtrafiken 4gs gemensamt av SJ och linstrafik-
foretagen. Foretaget forvaltar den s.k. riksdatabasen, som inne-
héller bl.a. linjestrickningar, trafikeringsdagar, héllplatser, tider
m.m. fér ca 1 000 busslinjer och all persontigstrafik i Sverige
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samt data angdende bytespunkter mellan olika linjer och mellan
olika trafikmedel.

Med hjilp av riksdatabasen kan man koppla i hop reskedjor
med olika trafikmedel och olika trafikforetag. Under 1996 kom-
mer nya datorprogram att inforas som innebdr att man kan soka
bista forbindelse mellan valfria orter. Man siktar pd att dessa
datorprogram senare kan komma att distribueras till allminheten
pa t.ex CD-skiva, via Internet m.fl. media.

Till riksdatabasen 4r Téagplus kopplat, som &r ett rikstdckande
system for kombinerade biljetter vid byten mellan lénstrafik och
SJ-trafik.
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4 Viginformatiken 1 ett
trafikpolitiskt perspektiv

I Kommuniktionsdepartementets utredning ”Informationsteknologi
pa vig - En analys av trafikpolitiska konsekvenser” (Ds 1993:47)
belystes pi ett ingdende sitt viginformatikens mojligheter i ett
trafikpolitiskt perspektiv. Rapporten redovisade véginformatiken
mot bakgrund av de trafikpolitiska malsittningarna liksom dess
mojligheter att vara ett trafikpolitiskt verktyg samt behovet av
ytterligare underlag och diskussion fore ett inforande i storre
omfattning.

Sedan departementsrapporten skrevs har EUs tredje rampro-
gram for FoU avslutats. Det finns nu nigra resultat vad giller
viginformatikatgirders effekter utifrin de projekt som ingick i
ramprogrammet. Vidare har den svenska utvdrderingen av trans-
portinformatik utifrdn Vigverkets forsoksomradde Arena (TOSCA
II-projektet) presenterats. Dessa redovisas i detta kapitel.

4.1 Dagens trafikpolitik

4.1.1 1988 ars trafikpolitiska beslut

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut har samhillets trafikpolitik
som sitt yttersta syfte att bidra till att bibehalla och utveckla val-
firden. Det slas fast att trafikpolitiken skall vila pd en sam-
hillsekonomisk grundsyn. Samtidigt betonades dock att samhalls-
ekonomisk effektivitet i strikt bemirkelse aldrig kan tjdna som
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den enda vigledningen for trafikpolitiken. Effektivtetsstrivandena
maste ocksa avvigas mot och sta tillbaka for andra krav pa trans-
portsystemet, som inte alltid kan uttryckas eller uteslutande virde-
ras i ekonomiska termer. Som exempel kan nimnas krav pa god
miljo, trafiksakerhet, totalférsvarets behov av transportkapacitet,
regional balans och rittvis fordelning av samhillets resurser.

Det 6vergripande trafikpolitiska mélet ir

att erbjuda medborgarna i landets olika delar en tillfredsstillande,
sdker och miljovinlig trafikforsorjning till ligsta méjliga sam-
hillsekonomiska kostnader.

Detta har brutits ner i fem delmal:

Tillgdnglighet

Transportsystemet skall utformas si att medborgarnas och ni-
ringslivets grundldggande transportbehov tillgodoses.

Effektivitet

Transportsystemet skall utformas sa att det bidrar till ett effektivt
resursutnyttjande i samhéllet som helhet.

Sdkerhet

Transportsystemet skall utformas si att det motsvarar hogt stillda
krav pa sikerhet i trafiken. Det totala antalet dodade och skadade
i trafiken skall fortlopande minskas. Har betonas sérskilt de osky-
ddade trafikanterna och barnen.

God miljo

Transportsystemet skall utvecklas si att en god miljé och hus-
héllning med naturresurser framjas. Inriktningen 4r att pa ling



SOU 1996:17 121

sikt att bl.a. radikalt minska de skadliga utslédppen frin transport-
systemet.

Regional balans

Transportsystemet skall byggas s att det bidrar till regional ba-
lans. Det framhélls bl.a. att transportsystemet méste vara modernt
och rationellt samt att trafikanterna skall erbjudas en sd god,.
rationell och billig trafikforsorjning som mojligt.

P4 liknande sitt har det fastlagts miljopolitiska mél, framst vad
giller utsldpp, som stiller stora krav pa dtgirder inom transport-
sektorn.

Nagra trafikpolitiska riktlinjer och principer

Utdver malen slogs bl.a. foljande fast som ocksd 4r av betydelse
for utnyttjandet/inforandet av vaginformatik:

® Kundens behov ska sittas i centrum. Samhillets paverkan pa
transportkonsumtionen skall i forsta hand ske med hjilp av
sddana styrmedel som ger utrymme for valfrihet fér konsu-
menterna.

® Samhillet 4r ansvarigt for infrastrukturen. Investeringar i
denna skall grundas pa samhallsekonomiska bedémningar.

® Man skall inom transportsektorn ta till vara de effekter som ny
teknik ger.

® Beslut ska fattas pi ”ritt nivd” (s& ndra de berdrda som moj-
ligt — decentraliserat)

For kollektivtrafiken angavs bl.a. att utbudet borde utokas med
hinsyn till de miljé- och tringselproblem som bilismen skapar.
Kollektivtrafiken borde samordnas och effektiviseras.
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4.1.2 Trafikpolitiken efter 1988

Efter 1988 4rs trafikpolitiska beslut har miljofragorna kommit éin
mer i blickpunkten. For att miljoanpassa transportsystemet har en
strategi lagts fast som bl.a. innebar en 6kad anvindning av ekono-
miska styrmedel och forbattrad kollektivtrafik. Man kan hivda att
trafikpolitiken gar mot ett hushallningsperspektiv.

Synen pa investeringar i trafikens infrastruktur har forindrats.
Investeringar i infrastrukturen har setts som ett medel for att
skapa ekonomisk tillvixt och riksdagen beslutade viren 1991 om
Okade anslag till infrastrukturutbyggnad. Detta beslut lade i sin tur
grunden for de pagéende satsningarna i investeringar i jirnvigar,
vagar och kollektivtrafikanldggningar som riskdagen beslutade om
1993. Da lades langsiktiga investeringsplaner fast for vig- och
jarnvégsnitens uppbyggnad.

Dirtill kommer investeringar i infrastrukturen i storstadsom-
rédena att ske bl.a. med finansiering via trafikavgifter.

Riksdagen beslutade 1993 ocksa att Vigverket skall ha huvud-
ansvaret for trafiksikerheten. Ett nationellt trafiksikerhetsprogram
har tagits fram och f6ljande operativa mal har faststillts:

® hogst 350 dodade
och
® hogst 18 000 skadade ar 2000.

Vigverket har under senare ar genom olika beslut fitt ett utokat
s.k. sektorsansvar for vigtransportsystemet, vilket bl.a. inkluderar
kollektivtrafik.

1988 ars trafikpolitik dr for narvarande foremal for utvirdering
och revidering av Kommunikationskommittén, vars forsta be-
tinkande kommer i mars 1996.
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4.1.3 Trafikpolitiken och kommunerna

Kommunerna spelar en viktig roll i trafikpolitiken som véghéllare,
ansvarig for kollektivtrafik, skolskjutsar, firdtjdnst etc. samt for
den lokala trafiksikerheten och sist men inte minst miljon i vid
bemarkelse. Till detta kommer ocksd kommunens ansvar for den
fysiska planeringen, vilken ér en av de viktigaste forutsdttningarna
for transporternas utférande och omfattning.

Till bilden hor ocksa att flertalet olyckor och incidienter in-
traffar pA det kommunala vignitet. Daremot intrdffar de flesta
allvarliga olyckor pé det nationella vignitet.

Den kommunala trafikpolitiken har delvis andra utgdngspunk-
ter an den som géller for det nationella vignitet. De olika kom-
munernas forutsattningar dr ocksd av naturliga skil mycket varie-
rande beroende pé storlek och 6vriga geografiska forutséttningar.
Nir det giller stader dr trafikmiljon komplex och lingt ifrdn s
renodlad som landsvigens. Grundliggande element i stadens
trafiksystem dr gang- och cykeltrafik som har mycket stor be-
tydelse for verksamheterna i en stad. Staden dr ocksa beroende av
ett omfattande kollektivtransportsystem.

All denna trafik skall samsas med biltrafiken, som i stadens
centrala del i hog grad maste underordna sig de oskyddade trafi-
kanternas krav. I staden blir konflikterna mellan trafiken och
andra verksamheter mera pataglig. En estetiskt tilltalande stads-
miljo och god livs/boendemiljo r t.ex. inte alltid enkel att forena
med de krav som biltrafiken stiller pi framkomlighet. A andra
sidan kan en alltfor strikt trafikreglering i stdders centrala delar
forsamra stadens attraktionsformaga som kommersiellt centrum.

Kommunerna maste foljaktligen spela en viktig roll da det
giller inforande av vaginformatik. Ett problem i sammanhanget dr
dérvid de kommunalekonomiska forhallandena.

Skillnaderna mellan kommunala och statliga investeringar har
efter 1988 ars trafikpolitiska beslut kommit att forstirkas genom
helt skilda finansieringsvillkor. Tidigare specialdestinerade stats-
bidrag till kommunerna har inordnats i det allmidnna bidrags- och
utjimningssystemet.
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4.1.4 Trafikpolitik och vaginformatik

Utifrdn géillande trafikpolitik kan ndgra utgangspunkter for den
vidare utvecklingen av viginformatiken anges.

De system som utvecklas inom transportsektorn méste for att
inforas med stdd av statliga medel vara samhéllsekonomiskt effek-
tiva. Nér det giller traditionella vdghallningsatgirder finns sedan
lang tid modeller for berdkning av den samhéllsekonomiska effek-
tiviteten. Dessa har successivt utvecklats och kunnat verifierats
genom effektstudier av genomforda dtgérder. For vaginformatikat-
girder saknas till stor del dessa kunskaper och det finns med
andra ord inte i dag samma mdjligheter att beddma den samhills-
ekonomiska effektiviteten for sddana investeringar.

Det dr & andra sidan inte mojligt att vdnta pa att det skall
komma fram ett fullodigt beslutsunderlag. Det skulle stoppa upp
en intressant utveckling samt fi industripolitiska konsekvenser.
Redan i dag finns manga indikationer péd att olika atgidrder som
bygger pa viginformatik ger positiva effekter och nagra tillimp-
ningar ar ocksa samhillsekonomiskt l16nsamma. Det &r ndr det blir
frdga om att introducera integrerade systemldsningar och nya ej
helt fardigutvecklade tillimpningar/funktioner, som det samhills-
ekonmiska beslutsunderlaget dnnu inte ar fullstindigt. Detta borde
dock inte hindra att steg tas i riktning mot att inféra systemen.

Motiv for att redan i dag satsa pa visst inforande star att finna
i 1988 ars beslut om att ny tekniks mojligheter skall tas till vara.

Statens och kommunernas ansvar for infrastruktur maste ocksa
utgora en ledstjdrna vid 6kad anvidndning av véginformatik. Be-
greppet infrastruktur bor kunna ges en vidare innebord dn vad det
har i dag, d& det huvudsakligen &r att hinfora till vigen och dess
anldggningar, till att innefatta d&ven uppbyggandet av den informa-
tionsinfrastruktur, som dr en forutsittning for minga av végin-
formatiktillimpningarna.

Den nya tekniken erbjuder ocksa goda mojligheter att bedriva
lokal trafikpolitik, vilket ligger vl i linje med trafikpolitikens
decentraliseringsprincip. Fragan dr dock om nuvarande institutio-
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nella forutsittningar ar laimpliga nér det géller att inom ramen for
den kommunala beslutsprocessen ta den nya tekniken i ansprak.

En viktig fraga har dérvid att gora med kommunernas mojlig-
heter att investera i vaginformatik. Som ndmnts ovan finns nu
inga sarskilda statsbidrag for trafikinvesteringar i kommunerna.
Detta har bl.a. fatt till foljd att investeringar i vaginformatik som
t.ex. intelligentare trafiksignaler som 4r en samhillsekonomiskt
utomordentligt 16nsam investering inte kommer till stind, efter-
som den inte 16nar sig kommunalekonomiskt.

4.2  Viginformatikens mojligheter att
bidra till att de trafikpolitiska méalen

uppfylls

Dagens trafikpolitiska medel &r i huvudsak statiska till sin karak-
tir. Véginformatiken erbjuder emellertid dynamiska styrmedel
som ett komplement till dessa. Med hjilp av ny informationstek-
nik kan t.ex. avgiftssystem goras dynamiska, dvs. anpassas till
radande trafik- och miljosituation. Mal och regelsystem bor dé
utformas lokalt for de omraden, dér det av t.ex. miljo- eller sd-
kerhetsskil dr befogat att paverka antalet fordon under vissa tider.

Informationer om hastigheter, koer, viglag etc. till trafikanter
kan likasa ske dynamiskt via t.ex. budskapsskiftande skyltar och
inte som i dag huvudsakligen via skyltar, som alltid har samma
budskap. Trafiksignaler kan béttre &n i dag anpassas efter trafik-
forhallandena. Det innebér i sin tur nya mojligheter att styra och
leda trafiken i en trafikpolitiskt onskvérd riktning. Det blir d4 en
i hogsta grad trafikpolitisk fraga att séitta upp de mél, strategier
etc. efter vilka trafiken skall styras. Det handlar t.ex. om att
identifiera omledningsvagnat i hidndelse av storningar, att bestim-
ma vilka olika typer av trafik som skall ha prioritet i olika situa-
tioner, grinser for buller och andra emissioner, riktlinjer for
under vilka forhallanden hastighetsgrinser far dndras etc. Det ér
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alla frdgor som maéste avgoras pa lokal/regional niva, vilket i sin
tur kan innebdra en tyngdpunktsforskjutning fran nationell till
lokal eller regional niva. For de lokala och regionala trafikpoliti-
kerna innebidr detta naturligtvis goda mojligheter samtidigt som
det kan medfora svara avvidgningar mellan olika intressen/verk-
samheter.

Vidare kommer det att fi konsekvenser for sittet att utforma
trafikregler/foreskrifter. Dessa kommer sannolikt att f4 en annan
karaktdr. Det kommer att stélla krav pa att det finns tydliga spel-
regler for dem, vars arbete det dr att med hjilp av den nya tekni-
ken dagligdags styra och leda trafiken i enlighet med de politiska
intentionerna.

Denna trafikpolitiska dimension av vaginformatiken har hittills
inte behandlats i ndmnvérd omfattning, utan det har framfor allt
varit frdga om att bedéma olika tillimpningars inverkan pé radan-
de trafikpolitiska mal.

De FoU-projekt, utvédrderingar etc. som hittills genomforts
visar att vdginformatiken framfor allt har bidring pa tre av de
trafikpolitiska delmalen, nimligen effektivitet, sdkerhet och miljo.
Detta kan delvis tillskrivas det faktum att dessa gar att kvantifiera.
Detta innebdr & andra sidan inte att viginformatiken inte har
nagon positiv inverkan vad giller de 6vriga delmalen. Betriffande
tillgdnglighetsmalet kan t.ex. framhallas att den nya tekniken
genom bl.a. informationstjdnster kan trafikutbudet bli littare
atkomlig for dldre och handikappade samt erbjuda nya mdjligheter
att ordna efterfragestyrd kollektivtrafik.

4.2.1 Effektivitet

Effektivitetsmalet tolkas oftast som att den befintliga vigkapacite-
ten skall utnyttjas battre och/eller optimalt. P4 sa sitt skall 6kad
framkomlighet astadkommas. De matt som brukar anvindas &r
restidsvinst, kotid och kolangd.

Exempel pd viginformatiktillimpningar som kan bidra till detta
ar trafiksignalstyrning, strick- och pafartsreglering pa motorva-
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gar, reseplaneringssystem, parkeringsanvisningssystem och navi-
gationssystem. Genom sidana tillimpningar kan trafikarbetet
minskas och ett jamnare trafikflode nas.

4.2.2 Séikerhet

Det finns ett stort antal tillimpningar som kan ha stora sdkerhets-
effekter. Det géller sdvil s.k. autonoma system (i fordonen utan
koppling till infrastrukturen) som siddana som bygger pa en sam-
verkan mellan fordon och infrastruktur i vid bemirkelse.

Den storsta orsaken till olyckor dr for hoga hastigheter. Till-
limpningar som péaverkar hastigheten dr dirfor av stort intresse.
Som exempel pd autonoma system kan nidmnas hastighets- och
avstdndsovervakare, friktionsmatare/halkvarnare och utrustning
som varnar for hinder vid dalig sikt. Dynamisk hastighetsanpass-
ning, trafikinformation via RDS-TMC och via budskapsskiftande
skyltar dr exempel pa tillimpningar som ocksa har en infrastruk-
turell koppling.

Att bedoma sikerhetseffekter har visat sig svért. Trafiken
utgdr ett komplext samspel mellan ménniskan, vigen och fordo-
net. Det finns fér manga faktorer och for stor variation hos varje
enskild faktor. Flera undersokningar har visat att atgérder som
vidtagits for att oka sdkerheten antingen genom t.ex. forbattrad
véigstandard eller fordndad fordonsutrustning inte resulterat i
minskat antal olyckor pd grund av att trafikanterna utnyttjat den
Okade sdkerhetsmariginalen till annat, i forsta hand till att kora
fortare.

Det dr ett centralt samhillsintresse att en introduktion av vig-
informatik i storre omfattning inte leder till nya sékerhetsproblem
till f6ljd av informationsoverflod och/eller storande och obligato-
risk utrustning i fordonen.

Hittills har viginformatiktillimpningarna i huvudsak varit
inriktade mot bilister. Det finns emellertid applikationer som dven
ar av betydelse for oskyddade trafikanter som t.ex. detektering av
fotgéngare vid 6vervangsstéllen/korsningar (fotgangarstod).
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42.3 Miljs

Viginformatikens mdjligheter med koppling till miljon innefattar
sddana tillimpningar som inverkar pd brinsleférbrukning och
utsldpp eller indirekt genom att paverka transporterna. Tillimp-
ningar som inverkar pa det totala trafikarbetet som t.ex. begrins-
ande dynamiska vigavgifter har en positiv miljoeffekt.

Med trafikstyrningar, informationssystem, vigvisningssystem
och avgiftssystem kan man forindra belastningen pa kinsliga
miljoer.

Tillimpningar som ger en jimnare hastighet dr ocksa betydel-
sefulla ur ett miljoperspektiv. Detta kan ske genom att hastig-
heterna péverkas genom olika rekommendationer, t.ex. om halt
vaglag, eller styrning i fordonet med hjélp av intelligenta farthal-
lare. Indirekt kan hastigheterna paverkas genom att trafikflodena
paverkas t.ex. genom végavgifter eller olika former av trafikin-
formation och trafikstyrning. Véginformatik kan ocksa anviandas i
arbetet med att minska bullerstorningar.

Intelligenta trafiksignaler kan i korsningar leda till att antalet
stopp minskar och minskad kokorning. Trafikstyrning/vigvisning
kan ge mindre brinsledtgdng och utslépp till foljd, men anvisning
i hindelse av storning till ett omledningsvégnat kan ocksa medfora
langre korstrickor, okad brinsleitging och storre utslipp. A
andra sidan kan ett omledningsndt hinvisa till miljoer som ar
mindre kénsliga for utslapp.

4.2.4 Kollektivtrafik

Transportinformatikens mdjligheter for kollektivtrafiken ligger i
att béttre informationssystem fore resan (i hemmet, pa arbets-
platser, i centrala ldgen och pé hallplatser) kan ge flera resendrer,
att béttre informationssystem under resan ger resenirerna en
trygghet och fortroende for kollektivtrafiken, att trafikstyrnings-
system ger effektivare kollektivtrafik, att systemens information
ger en aterkoppling till planeringen, som i sin tur kan resultera i
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en effektivare trafik, att intelligentare betalsystem (smarta kort
etc.) gor det enklare for resenéren och effektivare for kollektivtra-
fikhuvudmannen samt att flera av systemen kan bygga pa gemen-
sam grund och successivt byggas ut.

Som exempel kan det s.k. KomFram-systemet i Goteborg
nimnas. Liknande aktiviteter pagar i Stockholm och Malmé. I
Goteborg dr det ett s.k. realtidssystem for planering, paverkan,
information och uppfdljning inom kollektivtrafiken. Genom detta
forbattras framkomligheten (effektiviteten) pa flera sitt. Bussar
kan ges prioritet i signalreglerade korsningar dven nir de kor i
blandtrafik genom systemet. Forutsittningar skapas for en intelli-
gent hantering av alla kollektivtrafikfordon i signalreglerade kors-
ningar sa att de som har storst behov av prioritet (t.ex. en for-
senad tur) alltid kan ges storsta mojliga hjélp.

Trafikledningen ges nya verktyg med bdttre 6verblick ver den
aktuella situationen i trafikndtet. Man far ocksé kraftfullare verk-
tyg som gOr att man snabbare kan agera for att tgdrda problem.
Bittre uppstyrning av kollektivtrafikfordonen sins emellan leder
till ytterligare framkomlighetsvinster. Slutligen kommer den for-
bittrade datainsamligen att leda till kunskaper om var problem-
punkter i trafiken finns. Limpliga dtgidrder av olika slag kan da
séttas in for att reducera problemen. Tillgdngligheten till kollek-
tivtrafiken forbittras genom den béttre trafikinformationen som
blir resultatet av bl.a. den inrdttade informationscentralen som far
information via systemet. Tillforlitligheten kommer att oka.

I snitt bedoms restiden for en normalresa kunna sénkas med ca
10% genom kortare kortider och mindre véntetider genom bittre
passning mellan turer. Punktligheten forbittras sa att 95% av alla
avgangar fran reglerhallplats sker med hogst 1 minuts férsening.

Datainsamlingen fran systemet kommer att ge bittre underlag
om hur trafiken ser ut i detalj. Denna 6kade kunskap kan utnyttjas
ndr olika olyckor i kollektivtrafiken analyseras och ndr olika
atgirder utarbetas och infors for att reducera sddana olycksrisker.
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4.3  Effekter av viaginformatik -
nagra utlindska resultat

De flesta av de resultat som redovisas fran olika ldnder hérror sig
till specifika tillimpningar eller sérskilda forsok som genomforts
under speciella forhallanden och under begrinsad tid. Regelritta
samhéllsekonomiska 16nsamhetsbedomningar 4r sdllsynta. Sddana
finns i storre omfattning for tva tillimpningar, ndmligen intelli-
genta/moderna trafiksignaler samt budskapsskiftande skyltar. Nar
det giller trafiksignaler dr det frimst i Storbritannien som man
regelmissigt gor dessa bedomningar. En sérskilt utvecklad modell
finns for dndamalet. Lonsamheten har visat sig mycket god och
foljdriktigt finns ocksa ménga moderna trafiksignaler i landet. Till
bilden hor dd ocksa att det varit ett centralt beslut att inom landet
utveckla de moderna trafiksignaler, som introduceras pd bred
front i Storbritannien.

Nar det giller de variabla skyltarna med budskap om hastig-
hetsanpassning, varning for halka, dimma, hinder etc. gors sam-
hillsekonomiska bedomningar i bl.a. Tyskland och Holland, dér
det finns investeringsprogram for att infora dessa under forutsatt-
ning att de dr samhillsekonomiskt 16nsamma. For att kunna ge
aktuella besked pa skyltarna krivs ocksd detekterings- och over-
vakningssystem (t.ex. genom videokameror.) Skyltarna har i dessa
linder uppvisat stor effekt pad sidkerheten. Antalet olyckor har
reducerats viasentligt. Som exempel kan Holland ndmnas. Det
totala antalet olyckor minskade med ca 24 %, antalet sekundér-
olyckor med ca 45 %, antalet svara olycker med ca 35%, antalet
personskador med ca 21% och antalet bilar involverade i olyckor
med ca 28%.
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4.3.1 Sambhillsekonomisk studie i Storbritannien

Department of Transport i Storbritannien har ltit géra en sam-
héllsekonomisk studie av 35 olika applikationer. Avsikten med
studien var dels att utveckla en metodik och dels att ge besluts-
underlag for en nationell policy for inférande. Studien bygger
bl.a. pa scenarios. De resultat som nu presenterats dr prelimindra,
varfor inga siffror refereras hdr, utan endast de applikationer,
som man under de brittiska forutsittningarna (virderingar av olika
parametrar, marknadspenetration etc.) funnit vara sambhéllseko-
nomiskt 16nsamma, dvs. dédr nyttan overstiger kostnaderna:

Applikationer fér motorvégar:

® Pifartsstyrning (Ramp control)

® Hastighetsanpassning (Speed control)

® Korfaltskontroll (Lane control)

® Storningsdetektering (Incident detection)
® Omradeskontroll (Area control)

Applikationer for tétorter:

® Trafiksignaler i korsningar (Intersection control)

® Samordnad trafiksignalstyrning (Area traffic control)

® Prioritering av utryckningsfordon (Priority for emergency
vehicles)

® Storningsdetektering (Incident detection)

® Parkeringsanvisningssystem (Parking management)

Varje applikation har di bedomts for sig. Som komplement till
detta har man ocksa studerat ett scenario, som bygger pa en ge-
mensam kommunikationsinfrastruktur. Genom detta minskar kost-
naderna for flera av de studerade applikationerna. Genom detta
blir det t.ex. 16nsamt med dynamiska vigvisningssystem (Dyna-
mic Route Guidance).
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4.3.2 EU-programmet DRIVE II

Inom DRIVE II ingick ocksé att utvdrdera och bedéma effekter i
anslutning till de olika projekten och fdltférsoken. Preliminira
resultat har presenterats av det ansvariga direktoratet dvs. Gene-
raldirektoratet for telematik. I borjan av 1996 skall en fullstdndig
rapport presenteras med resultat frdn samtliga forsok. Det dr
vidare en ambition inom EU att driva ytterligare utvirderingsstu-
dier och samhillsekonomiska studier som underlag for inférande
i de olika ldnderna.

De hittills redovisade resultaten méste tolkas med stor forsik-
tighet. Det handlar hela tiden om enskilda férsok som genomforts
under speciella forutsittningar. Dértill kommer att de utvirderats
enligt olika metoder. Nedan redovisas dock ndgra av de prelimi-
nira resultaten for att ge en bild av vilken potential vaginformati-
ken har.

Miljoeffekter

I titorter har genom interaktiv trafikstyrning, som &stadkommit en
bittre fordelning av trafiken och bittre trafikfloden uppmiitts:

® Minskning av CO-emissioner med 7%
® Minskning av NO,-emissioner med 7%

Baserad pa realinformation om trafiksituationen, féroreningar och
véder har trafikstyrning tillimpats inom ett begrinsat titortsom-
rdde. Dérvid har foljande effekter uppmatts (vid trottoarkanten):

® Minskning med 29% av CO ppm
® Minskning med 30% av NO, ppm
® Minskning med 26% av HC ppm

Utanfor omradet 6kade daremot fororeningshalterna med 13 %.
Utanfor tdtorter har vdgvisningsinformation (i bilen eller via
skyltar) resulterat i
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® upp till 10% minskning av CO-utsldpp
® upp till 5% minskning av NO,
® upp till 5% minskning av HC

I ett antal projekt har vidare minskad brénsleférbrukning uppmatts
t.ex. genom en god trafikinformation.

En given slutsats av detta 4r att det finns en intressant potential
till miljoforbattringar. De angivna sdnkningarna i titort dr for-
héllandevis stora.

Sdkerhetseffekter

Automatisk information om olyckor i kombination med trafikled-
ning som ger prioritet for utryckningsfordon (Automatic Accident
information and emergency vehicles management) reducerar
utryckningstiden med 42% och oOkar &verlevnadsgraden med
12 %.

Forarstod och ”Cooperative driving systems” har bl.a. resulte-
rat i att medelhastigheten sdnkts 5%.

Viderinformation och végtrafikledningssystem har resulterat i
hastighetsminskning pa 7 km/tim samt 30% mindre antal olyckor.

Effektivitetseffekter
I tatorter har nya integrerade trafikstyrningssystem resulterat i

® 6 % restidsvinster

® 9 % minskad reslingd for fordon utrustade med végvisnings-
system

® 20 % kapacitetsokning pé utvalda végar

Nya system dir kollektivtrafiken prioriteras och ar integrerade
med vigtrafikledningen har bl.a. resulterat i en minskning av
restiden med 20 %.

Utanfor tdtorter har information fore resan lett till att
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40 % av anvdndarna dndrat sin avresetidpunkt
30 % av anvandarna dndrat dag for avresa

20 % valde en anvisad alternativ vig

60 % influerades av den givna informationen

Information under resan har resulterat i att

92 % av forarna influerades och valde en bittre resvig
® 72 % av de utrustade fordonen korde kortare rutter

50 % av forarna foljde anvisningarna

® Kolingder och kotider reducerades med 20%.

Anvindning av ny information, vdgvisning och ledningssystem for
lastbilar har resulterat i

4,5 % minskning av restiderna i genomsnitt

12,3 % minskning av tiden lastning och lossning
Minus 900 timmar/fordon per ar

6,1 % mindre km genom béttre fordonsutnyttjande

4.4  Samhillsekonomisk utvdrdering av
Arena

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) har ansvaret for att
utvirdera de samhéllekonomiska effekterna av transportinformatik
kopplad till de olika forsok som gors inom Vigverkets Arena-
projekt. Utvérderingen sker inom det s.k. TOSCA-projektet (Test
site Oriented SCenario Assessment). Det dr konsultféretaget Tran-
sek, som samordnar arbetet med hjilp av specialiser frdn verk
(VV, SNV), forskningsinstitut (TFK, VTI) samt universitet och
hogskolor (KTH, LTH, Goteborgs universitet). Har redovisas i
korthet hur projektet bedrivits och dess resultat.
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Att utvirdera och bedoma effekter av olika vaginformatikappli-
kationer, som 4nnu inte finns inférda i trafiksystemet dr en svér
uppgift. TOSCA-projektet vilar pa resultat fran olika genomférda
projekt nationellt och internationellt samt bedémningar av experter
nir det giller olika applikationers effekter och hur effekterna av
trafiksikerhet, miljo och framkomlighet i forsoksomradet bést
skall kunna matas.

Flera olika modeller ingér i utvdrderingen. I forutsdttningarna
ingar ocksa en lang rad antaganden om t.ex. bilinnehav, bilan-
vandning, marknadspenetration avseende véiginformatiktillimp-
ningar vid olika tidpunkter, betalningsvilja, vdrdering av restider
etc. Det skulle fora for langt att hir redovisa alla dessa.

Scenarier

Som utgangspunkt for viarderingarna har scenarier konstruerats for
Goteborgsregionen:

® Referensscenario - ett hypotetiskt scenario, dir det antas att
véginformatik inte infors

® Trendscenario, dir viginformatiken utvecklas i stort genom
marknaden utan politisk intervention

® Strategiscenario, dir viginformatik inférs med utgéngspunkt i
sambhiillets trafikpolitiska mal och miljémal

For strategiscenariot har malet formulerats som att optimera den
samhillsekonomiska effektiviteteten utifrdn foljande delmal:

® Oforandrad varians i restider i tdtortsomraden

® Minskning av antalet dodade i trafiken med minst 70 %

® Mindre 4n 18 000 skadade personer i trafikolyckor ar 2020
(minskning med 70 %)

® Koldioxidemissioner reducerade med 30 % ar 2020 jamfort
med 1980
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® Kviveoxidemissioner reducerade med 70 % &r 2020 jamfort
med 1980

® Kolviteemissioner och partiklar i titorter reduceras med 90%
till ar 2020.

Andra trafikpolitiska mél som regional balans och Gvriga miljo-
faktorer som t.ex. buller och intring har inte beaktats.

Vad som ingdr i de olika scenarierna framgar av nedanstiende
sammanstéllning:
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Trend | Trend Strategi
2000 2020 2020
Trafikstyr- | Storningsavhjilpning X X X
ningssystem : -
Trafiksignalstyrning X X X
Motorvagstyming X X X
Styrning av tunga fordon X X X
Informa- Reseplanering X X X
tionssystem ; :
Manoverplaneringshjalp X
Kollektivtrafikinformation X X X
Efterfrdgestyrd kollektivtrafik X
Parkeringsservice X X X
Parkeringssokningshjilp X X
Vigyis- Regional vigtrafikledning X X X
nings- 3 :
system Statisk ruttvalshjélp X X X
Dynamisk ruttvalshjalp X X
Betalsystem | Vigavgifter X X
Miljoavgifter X
Dynamiska bilavgifter X
Hastighets- | Varning for hinder vid dalig sikt X X X
anpassni- - o
ngssystem Hastighetsanpassn. vid dalig sikt X X
Intelligent farthallare X
Gron vag i korsning X
Dynamnisk hastighetsanpassning X
Fotgingardetektering X
Undvikande av lagovertridelse X
Overvakning av korformaga X

giscenariot med efterfoljande funktioner.

Skuggade falt inom respektive tillimpningsomrade ersatts 1 strate-
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Trafikstyrning paverkar framst systemkapaciteten pa gatunit och
fér motorvégar. Informationssystem paverkar firdmedelsvalet och
restidsfordelningen, da det t.ex. dr mojligt att dndra restidpunkt
eller vilja annnat firdmedel. Vagvisningssystem utnyttjar kapaci-
teten bittre och ger bittre forutsittningar for att inte storningar
ska sprida sig i nitet. Avgiftssystem omfordelar trafiken och pa-
verkar fairdmedelsvalet. Hastighetsanpassingssystem dndrar hastig-
heten lokalt och minskar risken for stérningar genom olyckor.

I trendscenariot 2020 har antagits en marknadspenetration pé
40-50 % (varierar mellan funktionerna). I strategiscenariot 2020
ar marknadspenetrationen 70-100 % och viaginformatikutrustning
obligatorisk i nya bilar.

4.4.1 Kostnader

Inom ramen fér TOSCA-projeketet har en omfattande kostnads-
studie gjorts, i vilken de olika applikationernas kostnader har
bedomts. Dessa ligger till grund for berikningarna av investe-
ringskostnaderna for de olika scenarierna. Merparten av investe-
ringskostnaderna i samtliga scenarier kan hénforas till fordonsut-
rustning (70-90% av hela investeringskostnaden). Infrastruktur-
kostnaderna utgér med andra ord en mindre del.

Det som paverkar kostnadsnivaerna r fordonssystem och kom-
munikationsldnkarna. Investeringskostnaden i ett komplett system
har berdknats uppga till i genomsnitt 50 000 kronor per anvindare
ar 2000 och till 35 000 kronor ar 2020. Det motsvarar 30% re-
spektive 20 % av det nuvarande inkOpspriset av ett fordon.

Investeringarna i infrastruktur uppgar i trendscenariot 2020 till
ca 1700 miljoner kronor. Detta motsvarar ca 30% av infrastruk-
turinvesteringarna i Goteborgsregionen i dag (nidr kostnaden for-
delas over en 10-arsperiod).

En samordning av infrastrukturuppbyggnad och inférande av
véginformatikfunktioner kan reducera kostnaden avsevirt. Huvud-
parten av funktionerna dr kopplade till nigon form av informa-
tionsdatabas eller vagtrafikledningscentral. I scenarierna antas att
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trafikinformations- och trafikledningscentralerna byggs forst med
detekteringssystem och informationskanaler. Detta medfér att
kostnaden for andra funktioner kan reduceras. Samproduktion av
olika fordonsbaserade produkter till firre enheter forenklar an-
vindargrinssnittet och paverkar priset och dirigenom dven mark-
nadsforutséttningarna.

4.4.2 Strategiscenariot 2020

Hir redovisas i sammandrag endast vilka effekter som kan uppnas
med strategisscenariot. Resultaten av simuleringarna skiljer sig
inte mycket at for trendscenariot 2020 och strategiscenariot 2020
ndr det giller effekter av trafikstyrnings-, informations- och vag-
visningssystem. Skillnaderna ligger i de Ovriga systemen dvs.
betalsystem och hastighetsanpassningssystem, dér strategiscenariot
forutsitter anvindning av mera dynamiska och styrande system
for att kunna leva upp till de trafikpolitiska maélséttningarna lik-
som miljémélen. Trendscenariot som &r en form av marknadsstyrt
inforande av viginformatiksystem har diremot mycket sma effek-
ter pa trafiksékerhet och miljo.

Det forutsatta dynamiska bilavgiftssystemet i strategiscenariot
har konstruerats si att det si nidra som mdjligt ansluter till vad
som #r samhillsekonomiskt Onskvart. Avgifterna skall sédledes
iterspegla den samhillsekonomiska marginalkostnaden for
trangsel, sakerhet och miljo.

I sammandrag ger strategiscenariot foljande effekter:
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Viginformatik- Restidsvinster | Olycksreduk- | Trafikarbete

system tion

Trafikstyrning 5% 30-45 %

Information 8 % 15-19 %

Vigvisning 5% 5-7 %

Dynamiska 22 % 10-15 % -14 %

bilavgifter - 22 % (innerstaden)

- 15 % bilresor
Okad kollektivtra-
fikandel fran 37% till
43%

Hastighetsan- -6 %(dvs. 40-55 %
passning okad restid)

Nir det giller restidsvinst far kollektivtrafiken liten utdelning av
insatserna. Restiden reduceras endast med 2 % och det beror pa
kollketivtrafikinformation.

Den totala sékerhetseffekten har bedomts ligga i intervallet 60-
80%.

Resultaten frdn TOSCA-projektet stimmer till del med de
resultat som redovisades ovan fran DRIVE-programmet. Restids-
vinster till foljd av trafikstyrning stimmer vil verens, medan
EU-materialet indikerar stérre miljovinster dn vad som redovisas
i TOSCA. En del av skillnaderna kan forklaras av att vi i Sverige
inte har s mycket stillastiende trafik.

Trafikstyrning ger god effekt
Kostnaderna for trafikstyrning i Goteborgsregionen har beriknats

till 0,6 miljarder kronor, vilket innebar drygt 0,1 miljarder kronor
per procent restidsvinst, dvs. 5 ginger ldgre 4n genom vigbyg-
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gande. Resulatet dr inte 6verraskande. Utnyttjande av avancerad
trafiksignalteknik ansigs redan pa 70-talet kostnadseffektivt fran
energisynpunkt och pa 80-talet fran miljésynpunkt.

Skilet till att investeringar i trafiksignalstyrning inte kommit
till stind star att finna i att ca 3 000 av landets ca 4 000 trafiksig-
naler finns i det kommunala nitet. Vid ett inforande av avancerad
trafiksignalteknik skulle de samhillsekonomiska vinsterna ha
tillfallit trafikanterna och de boende medan kommunerna skulle ha
fatt sta for kostnaderna. I kirva tider har kommunerna inte priori-
terat sddana investeringar. Kommuner har diremot medverkat i
byggande av trafikleder, dar staten svarat for merparten av kost-
naderna. Detta har i vissa fall lett till att nybyggnad provats fore
ett bittre utnyttjande av befintligt trafiksystem.

Att trafikstyrningssystem ar samhaillsekonomiskt l6nsamma
bekriftas ocksé i en studie som Vigverket gjort infor forsok med
motorvigsstyrning i den s.k. E18-korridoren i Stockholmsom-
radet. De berikningar som gjorts visar pa att iterbetalningstiden
for investeringskostnaden blir kortare dn 2 ar. Den berdknings-
metod man anvint sig av 4r den inom Vigverket gingse for inve-
steringar i vagnétet.

System for reseplanering har en god potential

Resultaten for informationssystemen (system for reseplanering) ar
mycket intressant eftersom potentialen tycks vara lika stor eller
t.o.m. storre dn for trafikstyrning. Kostnaderna for informations-
system i Goteborgsregionen har beréknats till 1 miljard kronor,
vilket betyder drygt 0,1 miljarder kronor per procent forbattring i
restid.

Uppbyggande av aktuella och heltickande databaser hos re-
spektive operatdr byggd pa tillforlitligt information om trafiksitu-
ationen ir grundliggande foér mojligheterna att bygga ut ett bra
informationssystem for reseplanering.
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Vigvisningssystem dr dnnu dyra

Kostnaderna for végvisningssystem (inklusive dynamisk vigvis-
ning) har uppskattats till 3 miljarder kronor om detektering och
trafikledning rdknas in. Detta innebédr 0,6 miljarder kronor per
procent restidsforbattring. dvs. betydligt hégre dn for trafikstyr-
ning och informationssystem.

Det ar de fordonsbaserade systemen som ir dyra, men regional
vagtrafikledning ar kostnadseffektivt och basen for utbyggnad av
trafikstyrning och informationssystem.

Dynamiska bilavgifter ger stor effekt

Det dynamiska avgiftssystemet enligt principen om kortsiktig
marginalkostnad resulterar i mycket kraftiga resandefdréndringar.
Det visar ocksd hur kraftfullt ett avgiftssystem fullt utnyttjat kan
vara. Intékterna fran systemet blir enormt stora - i storleksord-
ningen 10 miljarder kr. per r. Detta motsvarar omkring 25 % av
inkomstskatterna i Goteborgsregionen. Det ir emellertid inte helt
enkelt att konsturera ett avgiftssytem efter dessa grunder och
dértill kommer att det dr svért att dverblicka de samhillsekono-
miska konsekveserna. Det skulle t.ex. kunna leda till att biltrafi-
ken blir for dyr i titorterna, en annan ortsstruktur, utveckling av
andra distributionssystem och helt nya forutsittningar for kollek-
tivtrafiken.

Osdkra sdkerhetseffekter

Sdkerhetseffekterna kan bli mycket stora med utnyttjande av
vaginformatik och da framfér allt system med dynamisk hastig-
hetsanpassning. Erfarenheten fran berikningarna ir att systemet
troligen miste vara obligatoriskt och intervenerande for att redu-
cera hastighetsniva och minska hastighetsspridningen s3 att visent-
liga sikerhetseffekter kan uppkomma. Alternativt kan overvak-
ningen intensifieras mycket kraftigt genom elektroniska hjilpme-
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del som t.ex. videodvervakning. Dd kommer olika former av
hjilpsystem som intelligent farthdllare och dynamiska hastighets-
anpassare att efterfrigas spontant for att undvika péafoljder.

Det skall dock hir patalas att bedomningarna av sikerhetsef-
fekterna ar mycket osikra. De bygger i huvudsak pd expertbe-
domningar. Enligt dessa anses sdker hastighetsanpassning som
mest lovande. System for storningshantering och dynamiska bilav-
gifter har ocksd rankats hogt. Ddremot har vigvisningssystem
bedomts ha liten sdkerhetseffekt.
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Miljéeffekter
Strategiscenariots miljoeffekter framgir av nedanstiende tabell:

Funtion Kvive- Kolviten Partiklar Koldioxid NOx-
oxider ekvivalenter

Trafikstyrning

Storningshantering 1,0 % -L1 % 23 % -12% -1,4 %

Trafiksignal- och 0,3 % -1,2% <0,1 -0,7 % -03 %

motorvigsstyrning %

Informationssystem -29% -3,1% -44 % -32% -34 %

Vigvisning -33% -3,7% -6,9 % -40 % -4,6 %

Automatiska betalsys- -11,5 % -11,2% -11,1% -11,5% -11,3%

tem

Hastighetsanpassning

UV-ljus <0,1 <0,1 < 0,1 <0,1% <0,1%
% % %

Dynamisk hastighets- -4,7 % + 44 < 0,1 -0,7 % -2,4%

anpssning % %

Fotgangarstod < 0,1 < 0,1 < 0,1 <0,1% <01%
% % %

Forarstod < 0,1 < 0,1 < 0,1 <0,1% <01 %
% % %

Overvakning av kor- <0, <0, <0, <01 % <0,1%

formaga % % %

TOTALT 2% -15 % 23 % -20 % 23 %

Det finns uppenbarligen en viss potential for emissionsminskning-
ar genom véginformatikatgirder. Storleksordningen ir 5 - 10%
genom effektiviseringar till f6ljd av trafikstyrning, informations-
system och végvisning. Ytterligare upp till 15 % kan uppnis ge-
nom bittre hastighetsanpassning. Dessutom kan ett effektivt bilav-
giftssystem ge ca 10 % minskningar av utslippen genom reduce-
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rad biltrafik. Detta dr relativt stora forbéttringar, men de i
TOSCA-projektet uppstillda malen for kolvéiten och koldioxid nés
inte enbart genom vaginformatikatgirder och okade krav pé for-
donen. Andra atgiarder maste ocksa till.

Det kan noteras att dessa atgirder dr komplementéra till ex-
empelvis skirpta avgaskrav. Det &r ett separat instrument i den
arsenal som behovs for att nd de miljopolitiska mélen inom trans-
portsektorn.

4.4.3 Sambhillsekonomisk utvédrdering

En samhillsekonomisk utvirdering har gjorts som i huvudsak
foljer Vagverkets riktlinjer for samhéllsekonomiska berdkningar.
Resultaten 4r 4nnu prelimindra, varfor de bor tolkas med viss for-
siktighet.

I nedanstiende tabell framgar de samhéllsekonomiska effekter-
na i strategisscenariot 2020:
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NYTTA 2020 fran KOSTNAD
Tillimpning Restid Sikerhet Miljé Kostnads- System- NNK
besparing kostnad 2)
1)
Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr
Trafikstyrning 900 1 500 10 70 - 100 >10
Informationssystem 700 700 20 120 - 1700 - 0,1
Vigvisning 1 300 200 20 150 - 1200 0,4
Aut.betalsystem 1 300 500 50 400 - 200 9
Hastighetsanpassning -1 200 1 800 10 30 -3200 - 0,8
TOTAL 3 000 4700 100 800 - 6400 0,3

1) Systemkostnad = rorlig kostnad for drift, underhall och service samt arlig kapitalkost-
nad. Kommunikationskostnader och personalkostnader (betalsystem) ingar.

2) Nettonuvirdeskvot = Summa nytta (restid, sikerhet, miljo, kostnadsbesparingar) minus
systemkostnad dividerat med systemkostnaden

Den samhillsekonomiska l6nsamheten ar saledes mycket stor for
trafikstyrningssystem och automatiska betalsystem. Vigvisnings-
system dr ocksd lonsamma men pa en betydligt ldgre niva. Infor-
mationssystem och hastighetsanpassningsystem ér didremot inte
lonsamma. Resultatet paverkas dock av att utvarderingen ir gjord
med utgéngspunkten att virderingen av tid, olyckor och milj6 inte
skall riknas upp med hénsyn till den ekonomiska tillvixten, vilket
ofta gors i samhallsekonomiska analyser.

For att hastighetsanspassning skall bli 1onsamt kravs mer 4n en
férdubbling av olycksvirderingen till &r 2020. Det finns tills vi-
dare andra atgiarder som ar mer kostnadseffektiva.

Scenariot 4r som helhet l6nsamt med en nettonuvirdeskvot i
samma storleksordning som dagens lonsamma vagbyggnadspro-
Jekt. I den pagdende inriktningsplaneringen uppvisar de storre
végobjekten nettonuvirdeskvoter pa 0 - 0,6.
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De samhillsekonomiska effekterna for samtliga scenarios
franngér i nedanstidende tabell:

NYTTA frin KOSTNAD

Scenario Restid Siikerhet Miljé Kostnads- System- NNK

besparing kostnad

Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr
Trend 2000 2100 600 100 300 -1 100 1,9
Trend 2020 2700 1700 40 400 -4 000 0,2
Strategi 2020 3 000 4700 100 800 -6 400 0,3

Lonsamheten pa kort sikt visar sig vara storre dn pa lang sikt. Det
ar trafikstyrnings- och vigvisningssystemen som ger den hoga
lonsamheten i trendscenariot ar 2000. I alla tre scenarierna ar
investeringarna for trafikstyrning aterbetalda pa kortare tid dn ett
ar. De ovriga delsystemen dr mer eller mindre olonsamma med
nuvarande avvigning mellan framkomlighet och trafiksikerhet i
den samhillsekonomiska utvirderingsmodellen. Det giller sarskilt
hastighetsanpassning.

I scenarierna for 2020 uppstar framfor allt trafiksédkerhetsfor-
bittringar. Kostnaderna for dessa bedéms dock som mycket hoga.
Nettoavkastningen pa de ytterligare 3 miljarder som véiginformati-
ken kostar i trendscenariot ar 2020 4r dérfor klart negativ.

4.4.4 Slutsatser och kritiska fragor

Det ir dnnu for tidigt att svara pA om och hur mycket satsningar
pa viginformatik kan ersitta traditionella investeringar inom
vigbyggnadsomradet. TOSCA-resultaten visar dock att det inte
finns nagra trafikpolitiska skél att hindra fortsatt utveckling av
och satsningar pa vaginformatik.
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Viginformatiken bor ses som ett komplement till traditionella
atgarder i vagtrafiksystemet. For att full effekt av viginformatik-
dtgirder skall kunna uppnds kan det emellanit dven krivas en
viagutbyggnad. Det kan t.ex. handla om att skapa ett omledni-
ningsvagnat av viss kvalitet.

Delegationen kommer i sitt slutbetdnkande att nirmare belysa
viginformatikens trafikpolitiska betydelse. Nedan limnas négra
exempel pa fragestillningar, som behover beaktas.

Viginformatikatgdrder dr konkurrenskraftiga

Det star klart att man infor utbygganden av vigsystemet ocksd i
storre utstrackning an hittills bor prova vad olika vaginformatikat-
garder kan ge for effekter.

Resultaten frin TOSCA-projektet pekar pa att det gér att dstad-
komma restidsfordndringar genom trafikstyrnings-, informations-
och vigvisningssystem till en lagre kostnad &n for traditionella
vigbyggnadsatgirder. Det finns i dag goda kunskaper om trafik-
styrningssystem, men flera av systemen &r inte firdigutvecklade.
Erfarenhetsmassigt Overskattas da nyttan och kostnaden under-
skattas. En rimlig bedomning kan vara att nyttan i virsta fall kan
behova reduceras med upp till 50% och kostnaden 6ka med upp
till 50 %. Aven med dessa kraftigt forindrade forutsittningar ir
vaginformatikdtgirder konkurrenskraftiga.

En infrastruktur for viginformatik behovs

Viginformatiken synes ocksd ha stora mojligheter att minska
oldgenheterna i samband med storningar i trafiken. En forutsitt-
ning for detta dr dock att det finns en vil fungerande organisation
i form av en vagtrafikledningscentral, som kan samla in informa-
tion (informationsdatabas) om trafiken, bearbeta samt formedla
denna till olika organisationer och trafikanter.
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Okade kunskaper om hastighetsanpassningssystem behovs

Vad giller sidkerhet finns en stor potential men samtidigt en stor
osikerhet i resultaten. Vidare dr det en friga om hur ldngt man
skall g& dé det giller att ingripa med t.ex. tvingande hastighetsan-
passning i kinsliga omraden. Det finns tekniska forutsittningar
for att dstadkomma system for dynamisk hastighetsanpassning etc.
Diaremot ir det tveksamt om de dr samhéllssekonomiskt effektiva.

Hastighetsanpassningssystem maste emellertid ockséd diskuteras
i forhallande till angivna trafiksikerhetsmal.

Kunskaperna om hastighetsanpassning mdste fordjupas. Det
giller savil tekniska losningar, kostnader och inte minst handlar
det om att fa bittre kinnedom om bilisters syn pa detta. Fragor
som maste stillas och diskuteras dr ocksd, om det dr acceptabelt
med intervenerande system for att na stora sdkerhetsvinster.

Vem skall bara kostnaderna?

En mindre andel av kostnaderna avser det som kan definieras som
infrastruktur och som diarmed det offentliga bor svara fér. Mer-
parten av kostnaderna faller pi anvindarna. Det giller sivil
foretag (privata och offentliga) som enskilda bilister i form av
okat pris per fordon. Ar det mot den bakgrunden rimligt med
obligatorisk utrustning i fordonen? Vad far okad sékerhet kosta
bilisten?

Social acceptans

Huruvida de samhillsekonomiska berdkningarna kan ge vigled-
ning for det framtida trafikpolitiska handlandet beror till stor del
pa hur trafikanterna tar emot den nya tekniken, dvs. det som
brukar betecknas social acceptans. Denna ar heller inte statisk
utan forindras med tiden. Med en allt stdrre teknikvana genom att
tekniken kommer in i manga skiftande sammanhang kan man
sannolikt forvinta sig en dkande tilltro till tekniken. Det kan kan-
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ske ocksa bli mindre problematiskt med integritetsskydd — omvint
kan det vara en sikerhet att vara sedd i olika sammanhang. Sjilv-
klart behovs likvil ett regelsystem kring just integritetsfragor, si
att missbuk beivras.

Trafikantens ansvar eller myndigheters ?

Man kan vidare friga sig om det 4r 6nskvirt att en myndighet ges
generell ritt att paverka trafikstrommar och enskilda fordon uti-
frin centrala bedomningar av vad situationen kriver. Var gir
gransen mellan vad trafikmyndigheter och den enskilde trafikanten
skall héllas ansvarig for?

Incitament eller tving?

Det ar helt klart att viginformatik kan vara ett mycket verkfullt
instrument i trafikpolitiken men att det kan komma i konflikt med
gingse uppfattningar och andra samhilleliga mal. Viginformati-
ken ger mojligheter att styra trafiken i 6kande utstrickning. Tek-
niken ger vidare goda mojligheter att bittre dvervaka trafiken,
vilket skulle kunna ge ett incitament till bilister att frivilligt kopa
t.ex. intelligenta farthéllare.
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5 Behov av insatser

Detta kapitel syftar till att ge en bild av de behov av insatser som
foreligger inom viginformatiken och dess tillimpningar. Kapitlet
innehéller en analys av olika hinder och problem for inforande av
viginformatik samt en lista 6ver tinkbara insatser for att avhjilpa
dessa.

Analysen har genomforts av delegationen mot bakgrund av
intervjuer med foretriddare for industri, operatorer, tjinsteleveran-
torer, statliga verk, anvindare etc. Vidare har behovsanalysen
kring vigtrafikledning (se kapitel 7) utgjort en viktig killa for att
identifiera hinder och problem.

5.1  Varfor har sa lite hiant?

Som tidigare papekats i denna rapport har ménga tillimpningar av
transportinformatik funnits sedan linge. Emellertid har relativt lite
intriffat sedan ett inférande borjade planeras i mitten av 1980-
talet.

Samtidigt vinner informationstekniken mark inom snart sagt
alla andra samhaillssektorer. Transportinformatik har dven fatt ett
betydligt storre genomslag inom andra transportslag. Jarnvags-
trafik och flygtrafik genomfors idag till mycket hogre grad med
hjilp av avancerad informationsteknik &n vad som giller for
vigtrafik. Undantaget inom vagtrafiken dr fordonsinterna eller
autonoma system som ofta dr hogt datoriserade (t.ex. elektronisk
brinsleinsprutning, farthallare, halkvarnare), dvs. informatik utan
kommunikation.
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Vad beror detta pd? Varfor skiljer sig vigtrafiksektorn fran
andra delar av samhadllet och andra transportslag?

Den kanske viktigaste forklaringen star att finna i hur végtra-
fiken som system skiljer sig fran andra transportslag och andra
marknader for informationsteknik. Inforandet av viginformatik ir
en mycket sammansatt process, som bl.a. kriver samspel mellan
stora investeringar och en stor méingd aktorer.

Vigtrafiken skiljer sig frimst mot andra transportslag vad gil-
ler dgande och framforande av fordon. Inom jirnvig och flyg égs
och framfors farkosterna till storsta delen av transportforetag.
Hogt utbildade forare styr farkosterna. Likasd 4r utnyttjandet av
infrastrukturen i stor utstrickning styrt av infrastrukturhallarens
regler. Framforandet sker pd infrastrukturhéllarens villkor i myc-
ket hogre grad é4n i végtrafiken. Inom vigtrafiken framférs och
dgs de flesta fordon av privatpersoner, med varierande vana och
skicklighet att kora bil. Utnyttjandet av infrastrukturen (vigen) ses
mer som en rattighet dn ianspraktagandet av en tjanst. Vigtrafiken
kdnnetecknas av ménga fler fordon, fler individuella anvindare
och mycket friare rorlighet hos fordonen. Sammantaget medfor
detta att de samlade systemkostnaderna inom vigtrafiksystemet
inte dr lika uppenbara for de anvidndare och beslutfattare som
inom flertalet andra stora socioekonomiska system.

Andra sektorer dir informationstekniken har fatt stort genom-
slag har ofta en mycket tydligare relation mellan kopare och sil-
jare, tillverkare och anvindare. Mobiltelefoni t.ex. forutsitter en
infrastruktur i form av sindare (tillhandahalles av mobiltelefon-
foretag), i ovrigt dr det bara for tillverkare att silja telefoner
direkt till anvdndarna. I vigtrafiken dr det svérare att hitta en
naturlig huvudman for tillhandahéllande av informationsinfrastruk-
tur. En marknad for vaginformatik kan i manga fall inte uppsté i
brist pd aktdrer som ansvarar for basinformation och informa-
tionsinfrastrukturen.

Behovet av standardisering och harmonisering ir i manga fall
hidmmande for utvecklingen. Eftersom transportrelaterade system
skall verka i en rorlig miljé och inférande av viginformatik ofta
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forutsitter nationella beslut leder detta till att man ogéirna vill
introducera nigot som inte ar standardiserat eller harmoniserat
med andra system. Detta problem ar emellertid gemensamt med
annan informationsteknik. Det ar inget specifikt for végtrafiken.

Sammantaget ger detta en bild av inférandet av viginformatik
som en sammansatt och mangsidig uppgift som maste 10sas ge-
mensamt av de olika aktorerna i inférandeprocessen. En tillver-
kare har inte sjilv kunnat satsa pi ny teknik och féra ut den pa
marknaden. Likasa har inte en vaghéllare eller operator kunnat ta
risken att inféra nya oprovade system, och anvdndarna har inte
tryckt pa speciellt hart for inforandet av véginformatik.

Behovet av att tackla problemen i samarbete har lett till en
langsam process som gor det svérare att f4 samma kraft vid infor-
andet av viginformatik som for t.ex. persondatorer eller mobil-
telefoner.

Omraden dir utvecklingen har varit ndgorlunda snabb ér auto-
noma system i fordonen (t.ex. farthallare, halkvarnare, automatisk
avstandshallning, m.m.) samt existerande tillimpningar som for-
bittrats med viginformatik (t.ex. trafiksignalstyrning, variabla
skyltar, detektering, betalsystem, m.m.) samt visa ledningssystem,
t.ex. for kollektivtrafiken. Detta till skillnad mot helt nya tilldmp-
ningar av viginformatik (t.ex. automatisk hastighetsanpassning,
dynamisk navigering, digital trafikinformation direkt in i for-
donet, m.m.).

5.2 Hinder for inforande av
vaginformatik

Mainga tillimpningar av vaginformatiken ar i dag pa grénsen till
inférande. Tekniken dr i manga fall mogen eller néstan klar, vig-
hallare med flera vill bérja anvinda ny teknik och andra lander
borjar i allt hogre grad infora liknande system.
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Fortfarande finns emellertid allvarliga hinder for att viginfor-
matiken skall kunna inféras snabbt och pé ett sitt som tillfred-
stdller inblandade parter.

Nedan foljer en redovisning av de problem som delegationen
bedoémer utgdr de allvarligaste hindren for en snabb introduktion
av véginformatik.

5.2.1 Oklar ansvarsfordelning

Avsaknad av en klar ansvarsfordelning mellan olika aktorer i
vigtrafiksystemet kan leda till att utvecklingen forsenas avsevirt.
Avsaknad av ansvar for en uppgift eller bristande férankring i
gillande spelregler kan leda till att man inte vigar satsa eller att
flera olika aktdrer gor samma sak parallellt. Det finns ocksi en
risk att vissa omraden helt hamnar mellan stolarna och dirmed
inte utfors alls.

Det ir i dag inte klart vem som skall ansvara for flertalet av
tillimpningarna inom viginformatiken samt vem som skall bira
kostnaderna for de olika system som kommer att skapas. En
mycket viktig uppgift dr darfor att klargora ansvarsférdelningen
mellan offentligt och privat samt mellan olika offentliga aktorer.
Det ror framst olika tillimpningar av infrastrukturell natur, t.ex.
vigdatabaser, trafikinformation, trafikstyrning, m.m.

En viktig aspekt 4r vidare kostnader for system och utrustning.
Det méste klargoras vem som skall bira kostnaderna for investe-
ringar i olika system.

5.2.2 Alla aktoérer kommer inte med i
inférandeprocessen

Flera av de aktorer som kommer att beréras av viginformatiken
ar i dag relativt lite inblandade i inforandeprocessen. Det giller
frimst kommuner, polisen och anvindarna (giller framfor allt
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trafikanter samt manga transportforetag). Detta beror dels pa att
transporter eller viginformatik inte dr kdrnverksamhet for dessa
organisationer och pé lag kunskapsnivé kring viginformatiken.

Risken finns att transportinformatiken blir ndgot som inférs av
de som redan dr med i processen. Kommuner och andra kommer
forst med nér alla stora beslut ér fattade. Risken finns dven for att
revirtinkande utbreder sig mellan kommuner och Vigverket, och
dirmed forhindrar inférande. Detta kan gilla végtrafikledning
savil som andra trafikstyrande atgirder, t.ex. automatisk hastig-
hetsanpassning.

En viktig uppgift 4r att si snart som mojligt f4 med alla be-
rorda aktorer i inforandeprocessen. Till stor del handlar det om
att aktorerna sjilva maste ta tag i frigorna och framstilla sina
behov och krav innan det ir for sent, men dven att de i dag aktiva
parterna informerar om vad som hinder och forsdker f4 med
andra aktorer i processen.

5.2.3 Bristande integrering mellan system

Bristande integrering mellan system kan leda till att leverantorer,
kopare och andra viljer att ga sin egen vég i inférandet av véigin-
formatiken. Dirmed riskeras att det skapas manga olika system
som sinsemellan dr oforenliga. I vérsta fall kan man fi 5-10 nya
”IT-burkar” i fordonet eller behova skaffa ett nytt betalkort s&
fort man kommer till en ny ort eller byter ldn. Det finns ett stort
antal system som mycket vil kan kombineras eller integreras med
varandra.

Bristande interoperablilitet 4r i hog grad ett internationellt
problem. Interoperabilitiet dr dven placerat hogt pd agendan inom
de europeiska organ som behandlar inférande av viginformatik.
Icke-interoperabla system kan vidare ses som ett handelshinder,
och kan anses motverka fri cirkulation av fordon inom EES-om-
radet.

En sidan situation kan dven leda till att utvecklingen tar myc-
ket lingre tid 4n nodvindigt da branschen véntar pad standarder
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eller till stora utbyteskostnader om ett mindre system ”slds ut” av
en de-facto standard. Vidare kan koparen bli direkt beroende av
en viss leverantdr om systemen inte dr utbytbara.

5.2.4 Brister i lagstiftningen

[ vissa fall kan lagstiftning vara ett hinder for inforandet av vig-
informatik. Det kan gilla lagstiftning som saknas eller befintlig
lagstiftning som hindrar inférandet (t.ex. foraldrade regler). Lag-
stiftningen 4r en del i faststillandet av spelregler kring viginfor-
matiken och dess tillimpningar.

Hittills har fyra omradden identifieras dir lagstiftningsfragor
kan vara ett problem:

® Viginformatikutrustning i fordonen

Variabel information vid vigsidan

® Ansvar for vigtrafikledning

® Ansvar for tillhandahéllandet av vig- och trafikinformation

Klargorandet av lagstiftningsfragor ar till storsta delen ett problem
for statsmakterna och olika myndigheter.

Utover rena lagstiftningsfragor kan det dven vara aktuellt att
formulera en nationell agenda for inforande av transportinfor-
matik, i vilken viginformatik utgor en av de viktigaste delarna.
Arbetet med en sddan pagar inom delegationen.

5.2.5 Behovet av en marknad

En forutsittning for att inforandet skall fa fart ér att tillverkarna
kan sitta igdng och silja sin utrustning. En marknad maste kunna
uppsta. Inte minst med tanke pa svensk industris konkurrenskraft
dr det viktigt att tidigt kunna skapa produkter baserade pi vigin-
formatik.
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Det som kan vara ett allvarligt hinder for infoérandet av trans-
portinformatiken &r att en marknad inte uppstar kring en planerad
tjanst. Det kan bero pa att anvdndarna inte vill ha tekniken, av-
saknad av standarder, att bestillarsidan tvekar, att systemen inte
ar firdiga for marknadsintroduktion eller pa att lagar och regler
hindrar ett inforande. Detta kan gilla i stort sett all viginforma-
tik, speciellt de system som innebédr en storre upphandling (t.ex.
betalsystem) eller kriaver infrastrukturell information (t.ex. trafik-
information 6ver RDS-TMC).

En grund for att marknadskrafterna kan borja verka 4r bl.a.:

® Lag eller ingen osdkerhet kring systemen

® Forekomsten av standarder eller specifikationer

® Att en kopare finns (dvs. att koparen upplever en fordel med
systemen samt dr villig att betala for dessa)

® Att introduktion kan starta i mindre skala

Risken 4r att kdpare och siljare véntar pd varandra och att ingen
vagar ta forsta steget mot ett inférande. Tillverkarna vagar inte
satsa di de inte dr sikra pa att investeringarna kan tas hem i ett
senare skede, koparna véigar inte kopa da de inte dr sdkra pd att
bestillda produkter blir tillrdckligt bra.

Till viss del handlar detta ocksd om att faststélla klara spel-
regler for aktorerna pA marknaden.

5.2.6 Otillracklig informationskvalitet

De flesta tillimpningarna av transportinformatik forutsitter till-
gang till god information om véagar och trafik. Information som
kommer att tillhandahéllas av vagtrafikledningscentraler eller
andra liknande organisationer.

Ett stort problem ar att kvaliteten pd informationen &r for
dalig, t.ex. kommer ofta information om stdrningar i trafiken, och
nir de ir avklarade, ut alldeles for sent till trafikanten. Ett annat
exempel dr avsaknaden av tillricklig kvalitet pa vigdatabaser. Det
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finns en uppenbar risk att tekniken och systemen skapas utan att
tillfredsstéllande system och organisation for informationsinsam-
ling och bearbetning finns, det giller t.ex. trafikinformation éver
RDS-TMC och ajourhéllning av vagdatabaser.

Tillhandahallandet av god information 4r en central friga for
de som kommer att ansvara for vagtrafikledning i nigon form.
Det dr ocksd av stor vikt att de som tillhandahéller tillimpningar,
som bygger pd denna typ av information, kan 6vertyga sig om att
hogkvalitativa informationssystem kommer att finnas, nir dessa
produkter/system kommer ut pd marknaden.

5.2.7 Bristande kunskapsniva

Viginformatik ar en relativt ny foreteelse och stiller krav pa god
kunskap om systemen och dess effekter hos organisationer som
normalt inte sysslar med avancerad informationsteknik. Bristande
kunskap kan leda till att de nya systemen integreras daligt med
befintlig organisation och verksamhet, samt att inforandet for-
senas.

Kunskap och kompetens hos bestillare, operatorer, besluts-
fattare kan vara direkt avgérande for hur snabbt och bra vigin-
formatiken kan inforas i Sverige. Det dr av central betydelse att
det pagar en kontinuerlig kompetensutveckling inom viginforma-
tik i Sverige. Detta beror dven FUD-verksamhet och kunskaps-
uppbyggnad kring framtida tillimpningar.

5.2.8 Otillrackligt beslutsunderlag

I de fall d& myndigheterna, med eller utan lagstiftning, vill fore-
skriva ett inforande av transportinformatik behovs ett mycket gott
beslutsunderlag. Det giller sirskilt avseende effekter pa trafiken
och samhillsekonomin. Sidana undersokningar ir svara att gora.
I de fall dir dessa undersokningar inte &r tillrickliga maste nytt
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eller kompletterande beslutsunderlag tas fram snabbt. Denna typ
av utredningar tar tid och far inte férsinka processen i onddan.

Aven andra beslutsfattare 4n myndigheter behéver ett gott
beslutsunderlag for att kunna fatta beslut kring inforande eller
anskaffande av system byggda pa vaginformatik.

For att inte inforandeprocessen skall hindras av detta maste
behovet av beslutsunderlag, utvarderingsresultat m.m. identifieras
i god tid. Detta stiller stora krav pa bestdllarna av utredningarna
savil som pa tillverkarna, som maste specificera sina system och
stdlla dem till forfogande for tester och undersdkningar.

5.3 Omedelbara behov av insatser

Utifran analysen av hinder och problem anser delegationen att ett
antal omedelbara insatser behovs. Dessa redovisas nedan.

5.3.1 Nationell digital vigdatabas

Minga viginformatiktillimpningar anvénder sig pa olika sitt av
digital geografisk information. For att sdkerstilla att dessa till-
lampningar skall kunna utnyttjas samt att den digitala kartinforma-
tionen far ett standardiserat format bér en nationell digital vag-
databas skapas. Delegationen aterkommer till denna friga i kapitel
6.

5.3.2 Organisation for vagtrafikledning

Ett av de centrala tillimpningsomriddena for vaginformatik &r
vigtrafikledning. Vigtrafikledning innehaller flera funktioner som
pa olika sitt kan stodja framvéxt av andra vaginformatikapplika-
tioner. En vil ordnad véigtrafikledning kan dirmed utgoéra en
grundlidggande informationsinfrastruktur for andra tillimpningar.
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En viktig omedelbar insats ar att klargora ansvar och organisa-
tion for végtrafikledning. Dels for att kunna utféra de trafiksty-
rande uppgifter som ar 6nskvirda, dels for att kunna ge kraft at
uppkomsten av vagtrafikledningen som informationsinfrastruktur.
Delegationen aterkommer till denna fraga i kapitel 7.

5.3.3 Regelverk kring viaginformatik

Genom att skapa ett regelverk kring viginformatiken samt fast-
stélla spelreglerna inom omradet kan stora osikerhetsmoment
kring viginformatiken elimineras. Regelverket bor innehélla dels
regler och lagar kring viginformatik, dels en grundliggande an-
svarsfordelning for vaginformatikens inférande. Denna friga kom-
mer att behandlas av delegationen och kommer att redovisas i
delegationens slutbetdnkande.

5.3.4 Kontinuerlig kompetensutveckling

Eftersom viginformatik kommer att vara ett vixande omride med
behov av hog kunskaps- och kompetensniva hos alla aktorer finns
ett behov av fortlopande kompetensutveckling inom omradet.
Denna uppgift aligger alla inblandade parter. Man bor dven inklu-
dera statliga insatser for att stodja en kontinuerlig kompetens-
utveckling samt FUD-verksamhet inom omradet. Denna uppgift
kommer att fortlépande behandlas av delegationen, bl.a. genom
dess debatt- och informationsverksamhet.

5.3.5 Framtagning av beslutsunderlag

Det ligger i alla aktorers intresse att ett gott beslutsunderlag kan
tas fram infor anskaffning och inforande av viginformatiksystem.
Detta stiller krav pa utvirderingsmetodik savil som utrednings-
arbete och bestillarkompetens. Ansvaret for att tillhandhalla bra
beslutsunderlag 4ligger myndigheter och tjinsteleverantorer.
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Forskningen kan bidraga genom att ta fram bra utvarderingsmeto-
der. Denna frdga kommer att behandlas av delegationen och
kommer att redovisas i delegationens slutbetdnkande.

5.3.6 En nationell agenda for transportinformatik

Ett sétt att angripa flera av ovanstiende hinder ar skapandet av en
svensk agenda for inforande av transportinformatik. En agenda
for transportinformatik kan utgéras av ett antal riktlinjer for en
svensk satsning pd véginformatik och informatik inom andra
transportslag. Syftet dr att skapa gemensamma malséttningar samt
att fi aktorerna att "dra at samma hall" i utvecklingen. Delegatio-
nen kommer att ta initiativ till att en sidan agenda skapas.

5.3.7 En svensk inforandeorganisation

I flera av de tongivande ldnderna vad giller inférande av vagin-
formatik (t.ex. Japan, USA, Tyskland, Storbritannien, Frankrikg)
fi"ns idag samarbetsorganisationer for inférande av viginforma-
tik. Detta kan vara en framkomlig vdg dven i Sverige. Organisa-
tionen kan arbeta for inforande av transportinformatik, stodja
andra organisationer som behdver kompetens, identifiera insats-
omraden, utgora ett forum for informationsutbyte och formulering
av gemensamma standpunkter, driva en svensk linje i internatio-
nellt arbete, m.m.
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6 En nationell digital vigdatabas

En viktig forutsittning for manga végtinformatiktillimpningar ar
en nationell digital vdgdatabas. I dag finns inte en sidan i Sverige
och det dr ocksa oklart vems ansvar det dr att bygga upp, forvalta
och 3jourhélla en sddan. Vidare krivs en samverkan mellan flera
aktorer.

Det finns ocksid minga andra omriden, dir en sidan databas
kan var ytterst virdefull. Delegationen har mot den bakgrunden
utrett forutsittningarna for att fa till stind en nationell digital
vigdatabas i Sverige.

Projektet har letts av en styrgrupp med representanter for Vag-
verket, Lantméteriverket, Skogsindustrin, de tre storstadskommu-
nerna, Ljusdals kommun och delegationens sekretariat. Cap Pro-
gramator har anlitats som konsult. De dverviganden som redovi-
sas i det foljande kapitlet baserar sig pd tva rapporter, som ut-
arbetats inom ramen for detta projekt:

® Nationell digital vigdatabas — Etapp 1

® Nationell digital vdgdatabas — Etapp 2

6.1 Nulidge

I Sverige finns en tdmligen 14ng tradition av arbete med vigdata-
baser pa nationell nivd. Som tidigare redovisats ligger Sverige
ocksa relativt vil framme vad géller utvecklingsinsatser och i viss
man dven vad giller tillimpningar inom véaginformatikomrédet.
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Diremot saknas enhetliga digitala vdgdata for hela det svenska
védgndtet, som ar allmént tillgdngliga och har hog aktualitet och
kvalitet.

6.1.1 Var star vi i dag?

Vigdatabanken

Uppbyggnaden av Vigverkets Vigdatabank paborjades redan i
borjan av 1970-talet och den har nu varit i drift i snart 20 &r.
Vigdatabanken 4r dock primért inriktad pd Vigverkets egna
behov och har i relativt liten omfattning utnyttjats av andra. Den
viktigaste vigverksexterna tillimpningen 4r den s k avstandstabel-
len med berdknade avstdnd mellan ett stort antal orter i Sverige.
Det ar framst &keribranschen som har utnyttjat avstandstabellen.
Tidigare gavs den ut i bokform, men pa senare tid har den dven
kunnat erhéllas pa diskett, vilket gor det mojligt for anviandaren
att sjélv bearbeta data. Nagon aktiv marknadsforing sker dock inte
frdn Vigverkets sida av dessa produkter.

Viéginformation

I bérjan av 1990-talet togs en ny produkt - Viginformation, Lans-
kartor - fram, som dr baserad pd data fran Vigdatabanken kom-
pletterade med uppgifter frdn Rdddningsverket, Lantmiteriverket
(LMV) och Statistiska Centralbyrdn (SCB). 1993 togs ytterligare
en produkt fram som &4r baserad pa samma grunddata och som be-
nimns Viginformation, Regionkartor. Som framgar av namnen é&r
det i bada fallen fragan om kartografiska produkter. De tas dock
fram baserade pa en digital kartdatabank som uppdateras arligen.
Huvudsakliga anvédndare utanfor Vigverket dr dkerier, tullen och
polisen.
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Lantmditeriverkets huvuduppgifter

En av Lantmiteriverkets huvuduppgifter ar att producera, forvalta
och tillhandahélla grundlaggande geografisk information i sdvil
analog som digital form. Med grundldggande information menas
information som har en bred anvindning i sambhéllet eller som
stodjer samhallsfunktioner inom sdvil den civila som militdra
sektorn. Det overgripande mal som statsmakterna stéllt upp for
verksamheten ir att informationen skall tillhandahallas i den form,
standard och aktualitet som krdvs for att tillgodose angeldgna
samhéllsbehov.

En annan viktig uppgift for LMV ir att verka for samverkan i
databasuppbyggnad samt for enkel dtkomst och anvindning av
geografiska basdata. Som exempel pa denna uppgift kan ndmnas
regeringens uppdrag till LMV att tillsammans med den nationella
SamGIS-gruppen utveckla och etablera en nationell databaskata-
log. Ett annat exempel 4r LMVs ansvar att utfirda tillstind for
uppbyggnad av geografiska databaser (en totalférsvarsuppgift).
Detta innebdr att LMV har ett samhéllsansvar att fortldpande hélla
sig vil underrittad och sprida information om forekomsten av
geografiska basdata i Sverige.

Geografiska Sverigedata

Den grundlaggande geografiska information som LMV ansvarar
for skall vara rikstickande och aterfinns i geodetiska arkiv, flyg-
bilder, ortofotokartor samt de allminna kartorna. I snabbt 6kande
omfattning forvaltas och tillhandahélls denna information i digital
form under beteckningen Geografisk Sverigedata (GSD). Den
ligesbundna landskapsinformation som aterfinns i GSD utgor
numera ocksa sjdlva plattformen for fortsatt databasuppbyggnad
och forvaltning av geografisk information inom ramen fér LMV:s
rullande allméinna kartldggning av Sverige.

Efterfrigan pa GSD har successivt Okat i takt med att GIS-
tekniken och annat datorstod tagits i bruk inom privat och offent-
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lig sektor. For att motsvara samhdllets krav och forvantningar
paborjade LMV tidigt en forcerad och behovsanpassad dverforing
av de allmédnna kartorna till digital form. Ett av de allra forsta
projekten var att tillsammans med Vigverket etablera en databank
over det allménna végnitet, vilken hos Vigverket nu utgoér geo-
metridelen av vdgdatabanken (jfr LMV Rapport 1987:5).

Parallellt med detta inrdttades en databas: GSD-Bla kartans
végar. Databasen innehaller utdver geometrin vissa grundldggande
attribut som végklass, vignummer, svéingrestriktioner och de all-
ménna végarnas barighetsklassning. Databasen anvénds i dag ope-
rativt av forsvarsmakten, i transporttillimpningar hos olika fore-
tag och utgdr grunden for den attributsittning av skogsvégnitet
som pagar i samverkan mellan skogsniringen och Lantmiteriet i
savil norra som sodra Sverige. LMV:s ursprungliga tanke med att
etablera nyss nimnda databank dver det allménna végnitet var att
arbetet skulle fortsitta i en andra etapp som skulle omfatta dven
det enskilda végnatet.

Eftersom kraven pa den geometriska beskrivningen av végnitet
i Sverige fran flera hall visat sig vara storre dn vad som tidigare
varit fallet integrerade LMV i stillet detta arbete med det stora
strategiska projektet att till &r 1997 ta fram en digital grundver-
sion av den ekonomiska kartan, vilken innehéller en mycket
grundldggande information om topografi och infrastruktur och
saledes bl.a. det allmdnna och enskilda vignitet.

Pa detta sitt erhdlls en databank for sdvil allmént som enskilt
viagnit med meternoggrannhet. Denna databank innehéller dess-
utom den 6vriga geometriska information som ar av betydelse for
en nationell vigdatabas, ndmligen jirnvagsnit, tdtortsavgransning-
ar, bebyggelseomraden, vattenomraden, administrativa omraden
etc.

Arbetet omfattar hela landet utom fjéllomradena och ér i dag
slutfort till ca 75%. Genomforandet av detta forcerade databas-
uppbyggnadsprojekt dr av storsta betydelse - atminstone for lands-
bygdsomrddena - nir dvervdganden nu gors om att etablera en
nationell vigdatabas. Informationen, som anvénds for den geomet-
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riska beskrivningen av vignitet i det nedan behandlade TRIAD-
projektet efterfrigas i dag ocksa av flera kommersiella aktorer pa
vigdataomradet.

Kommunerna

Inom kommunerna har uppbyggnaden av digitala vigdatabaser i
vissa fall kommit mycket langt. Ett exempel pa detta dr Goéteborg
vars gatudatabas bl.a. utnyttjats i forsoksverksamhet med dyna-
misk navigering. Intressant dr hir att konstatera att denna - for-
utom for framtagning av olika kartprodukter - anvénds i ett antal
operativa verksamheter i de olika kommunala férvaltningarna,
t.ex. for lokala trafikforeskrifter, miljokonsekvensbeskrivningar,
trafikledning, transportplanering, trafiksikerhetsarbete, drift och
underhall av gatunit etc.

Ett exempel pa hur en gatu-/vagdatabas kan utnyttjas for infor-
mation till medborgare ir den s k VM-akademin, dér den digitala
gatudatabasen kopplades till olika sevidrdheter och serviceinritt-
ningar i Goéteborg. Den samlade informationsmingden gjordes
sedan tillginglig via Internet. Detta blev en stor succé under VM
i friidrott i sommar. Efter VM har konceptet vidareutvecklats till
en kommersiell produkt.

Inom ramen for Vigverkets arbete inom Arena har ett projekt
benimnt TANGO (Traffic Information and Navigation for Got-
henburg) bedrivits. For detta togs 1993 en navigeringsdatabas
fram av Stadsbyggnadskontoret i Goteborg. Denna ticker Gote-
borg, Kungilv, Kungsbacka och Landvetter flygplats.

Skogsindustrin

Ett omrade dir behovet av en nationell digital vigdatabas starkt
framtrider i dag ir skogsbrukets transporter. Skogsbruket har
genomfort ett antal utredningar och pilotprojekt, vilka klart visar
att en nationell digital vigdatabas som dven omfattar skogsbil-
vignitet skulle fA mycket stor anvindning inom skogsbrukets
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transportverksamhet och pa sa sitt effektivisera transporterna. For
delar av skogsbilvigarna finns redan i dag digitala data tillgingli-

ga.
Andra aktorer

Andra aktorer vad giller vdgdatabaser dr Posten som byggt upp
det s.k. Postens Transport Planeringssystem (PTP) baserat pa en
digital karta som tadcker i stort sett hela Sverige. Forsvaret har
ocksd vigdata i sitt GIS-baserade system som stéd for sin verk-
sambhet.

Bland de rent kommersiella aktorerna kan ndmnas Telemedia,
med sin tdtortsdatabas - Geo Tétort - omfattande de titorter som
finns i Telias telefonkataloger samt T-kartors vigdatabas Geo
Lén.

6.1.2 Pagdende aktiviteter

Ett stort antal projekt och aktiviteter pdgir for narvarande som
har anknytning till etableringen av en nationell digital vigdatabas.

TRIAD-projektet

TRIAD stdr for Traffic Information and Route Guidance Inter-
Agency Database of West Sweden. TRIAD-projektet ligger inom
ramen for Arena Test Site West Sweden. Syftet med projektet ar
att for ett storre geografiskt omrade, dn det TANGO-databasen
omfattade, fordjupa och testa samarbetsformerna mellan Vigver-
ket, LMV och berérda kommuner utanfor storstadsregionen.

Resultatet fran projektet skall bidra med underlag och erfaren-
heter vid framtagandet av en framtida nationell navigeringsbar
vigdatabas, framfor allt vad giller kostnader samt teknik- och
systemval. Projektet skall vidare ge erfarenheter av arbete med
overforingsformatet GDF.
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Filtforsok med Nationell Digital Vigdatabas for Transportstyrning

Projektet 4r ett samarbetsprojekt mellan Skogsbruket, Vigverket
och Lantmiteriverket (BASVAG). Syftet ir att utvirdera ett kon-
cept for en nationell digital vagdatabas med hénsyn till de krav
som skogsniringens transporttillimpningar stéller. Resultat skall
besvara generella fragestillningar om basens organisation, teknik
och ekonomi. Den 1 juni 1996 skall slutrapporten fran projektet
foreligga.

Arbetsgrupp for samverkan om geografiska data och geografiska
informationssystem

Denna arbetsgrupp inom Miljodepartementet skall verka for en
nationell strategi avseende samordning, standardisering etc. med
tanke pi den omfattande verksamhet som pagir med uppbyggnad
av geografiska databaser och utveckling av geografiska informa-
tionssystem (GIS). Arbetet skall ske med beaktande av den policy
som ér under framtagande inom EU for en europeisk infrastruktur
for geografisk information (GI 2000). Enligt tidplanen skall en
samlad rapport om arbetsgruppens verksamhet ldmnas till rege-
ringen senast 1 juni 1996.

Framtagning av standard

For att en framtida nationell digital vdgdatabas skall fa avsedd
funktion ir valet av vignitsmodell och formatstandard av mycket
stor betydelse. Ett antal aktiviteter och projekt pdgar inom detta
omrade som ir av intresse. Karaktiren pa de tillimpningar som &r
aktuella dr sddan att valet av modell och format maste baseras pa
internationellt antagna standarder.

Eftersom standardiseringsarbetet inom tillimpningsomriden
som ir aktuella for en nationell digital vigdatabas bedrivs inom
skilda delar av standardiseringsorganen, savél pd europeisk som
internationell niva, finns behov av koordinering mellan dessa - en
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koordinering som hittills inte dr speciellt vil utvecklad. Salunda
hanteras “Road Transport and Traffic Telematics“ i CEN/TC278
och ISO/TC204 medan “Geographic Information“ behandlas i
CEN/287 och pa ISO-nivéd i TC 211.

I Sverige finns en strdvan att agera for en gemensam inriktning
av standardiseringsarbetet inom det aktuella omradet. Detta sker
inom Allmidnna Standardiseringsgruppens (STG) projektomrade
Landskapsinformation (STANLI-projektet). Inom STANLI-pro-
jektet har nyligen en teknisk kommitté (TK 126) bildats med syfte
att utarbeta standarder for vdg- och jarnvigsinformation. Arbetet
kommer att baseras pa standarder som utarbetas i internationella
standardiseringsorgan, dir Sverige deltar.

6.1.3 Internationell utblick

Digitala vigdatabaser med olika innehall och organisatorisk hem-
vist finns i flera linder. Har beskrivs nigra linder och hur man
valt att bygga upp och organisera sina vigdatabaser. For informa-
tion om databasernas innehdll m.m. hanvisas till rapporten ”Na-
tionell digital vigdatabas - rapportering av Etapp 2”.

Danmark

I VejnetDk har Danmark en landstickande databas. Som huvudan-
vindare ses foretag och organisationer som arbetar med transport-
planering, men basen 4r dven tinkt att anvindas i administrativa
sammanhang och for samhillsplanering.

Till VejnetDK idr kopplat en adressdatabas som innehéller
uppgifter om vignamn, husnummer och kommuntillhérighet. Ba-
sen gor det mojligt att hitta fram till alla adresser i Danmark.
Basen har lagts upp i samarbete mellan kommuner, Grundkort
Fyn, Jydsk Telefon, Naturgas Syd, Kort og Matrikelstyrelsen och
Vejdirektoratet. Adressregistret innehéller vignamn, husnummer-
intervall, kommun, postnummer och nodnummer. Vignamnet ir
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kopplat till nirmaste vagkorsning. Adressregistret uppdateras 16-
pande.

Information fran VejnetDK och adressdatabasen levereras som
standard kommunseparerade tabeller pA CD-rom. Uppgifterna be-
star av kommunseparerade filer som direkt kan ldggas in i rela-
tionsdatabaser. Det dr mgjligt att teckna abonnemangsavtal for att
erhélla dndringar i basen en gang per ar. Uppdateringar levereras
i form av Oversittningstabeller sa att befintlig information kan
flyttas dver till den nya basen.

Finland

Vigdata dr en del av satsningen pa en 10sning for tillhandahdllan-
de av geografisk information i digital form (National Online Spa-
tial Data Service Framework) som startade i Finland 1983. En
viktig strategisk utgidngspunkt i sammanhanget var att data bor
samlas in endast en ging. Tidigt kom man underfund med att den
stora variationen i GIS-databaser i landet gjorde en total standar-
disering omajlig. I stéillet beslots att man skulle koncentrera sig pa
att beskriva vad som fanns och att man i stillet skulle standardise-
ra overforingssittet mellan leverantor och anvéndare. Valet foll pa
Edifact-standarden (ISO 9735).

Tyngdpunkten i denna satsning ligger siledes pd integration av
data frén olika leverantorer och pa spridning till anvindare. Sam-
arbete mellan leverantorerna ar nyckeln i utvecklingsarbetet. Man
frangér traditionen med enskilda system och arbetar i stillet med
kooperativa system och informationstjinster och talar hir om en
marknadsplats for geografisk information, the Geographic Infor-
mation Center.

Marknadsplatsen bestar av foljande komponenter:

® Efterfrigan fran anviandare och deras applikationer
® ] everantorernas datakéllor
® En elektronisk marknadsplats med specificerade spelregler
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Konceptet innebér att marknaden ska vara 6ppen och att all geo-
grafisk data av allmént intresse ska vara atkomlig pé ett standardi-
serat satt. Ett 20-tal organisationer ar i dag leverantorer vid mark-
nadsplatsen.

Genom den elektroniska katalogen kan anvindaren informera
sig om vad som finns att tillgd pd marknadsplatsen. Katalogen
innehéller de viktigaste GIS-datakallorna inom landet. Négra ge-
mensamma kvalitetskrav pa data har inte stéllts upp. Vissa regler
for vilka som far bjuda ut data pd marknaden finns emellertid
utarbetade. Leverantorerna ar sjilva ansvariga for definition och
beskrivning av sin informations innehall och kvalitet.

Datainsamling och uppdatering sker vid respektive killa enligt
deklaration i katalogen.

Geographic Information Center har foljande funktioner:

® Limnar stod till leverantorer vid introduktion av nya databaser
och vid upprittande av EDI-funktionerna.

® Ar iterforsiljare av data.

® Kan ataga sig att skota anviandarens och leverantérens affirs-
relationer.

® Testar slutanvindarens applikationer och certifierar dem.

® Uppritthdller givna regler och policies.

® Overvakar prisbilder och hjélper till vid prisforhandlingar mel-
lan leverantdrer och anvéndare.

Centret tillhandahéller inga applikationer. Analys av data gors
med anvidndarens egna verktyg och system. Tekniskt 4r marknads-
platsen etablerad som en client-server 16sning. Den for anvindare
och leverantdr relativt komplicerade tekniska losningen med
client-server och EDI kriaver omfattande konsultstod. For att forse
anvindarna med konsultstdd har centret byggt upp ett Spatial Data
Service Center. Flera liknande fristiende Service Centers finns i
dag pd marknaden. For att stimulera anvindningen av marknads-
platsens utbud hélls arligen en konferens kring geografiska infor-
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mationssystem. Man ger dven ut en tidskrift. Priser forhandlas
direkt mellan parterna.
Vigdatabasen avses anvindas inom féljande omréiden:

® Transportplanering och optimering, trafikledning, navigation.

® Handhavande av infrastruktur, registrering av jordigare, plane-
ring av markanvindning, planering av nitverk for t.ex. tele.

® Service och kommersiell anvindning

® Forskning

Uttag kan i dag ske fridn Lantmiteriverkets databas. Arbete med
att koppla samman information med Vigverkets databank berdk-
nas komma i gang under varen 1996.

Norge

Arbetet med den norska Vegdatabasen (VBASE) startade 1992
som ett samarbete mellan Statens Vegvesen och Statens Kartverk.
For kopplingar till adresser och till skogliga forhdllanden har
kommuner och skogsintressenter svarat.

Upplédggning av basen startade i omraden dir de mest kost-
nadseffektiva metoderna kunnat anvindas. Vissa metoder ger
simre noggrannhet dn + 2 meter vilket skall réttas till s fort som
mojligt. Vid utgéngen av 1995 kommer det att for 320 av Norges
435 kommuner finnas digitaliserade centrumlinjer. For 2/3 av
dessa har kopplingar till GAB (statligt fastighets-, adress- och
byggnadsregister) etablerats. 150 av dessa kommuner har fatt
moéjlighet att koppla samman véginformationen med Vegdirektora-
tets Vegdatabank, som &ven innehaller uppgift om skogsbilvégs-
identitet. Hela Norge skall vara tickt 1997.

I dagens lidge kan uttag levereras pa traditionellt sitt pa diskett,
men utan koppling till vigbasen. I en framtid 4r tanken att man
skall kunna abonnera pa dndringar och dven komma 4t data online
dver nit. Statens Kartverk kommer att leverera grunddata, men
attribut av olika slag maste hamtas frdn andra baser.
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Holland

Foretaget Teleatlas har pA kommersiell grund byggt upp en hel-
tackande vidgdatabas for Holland. Basen dr ”navigeringsbar” och
uppbyggd pd topokarta 1:10 000. Basen innehaller gatunamn,
vagnummer, enkelriktning, vagklass och svingrestriktioner. Basen
baseras p4 GDF-standard.

Topographic Service (TDN), en organisation som ligger inom
forsvarsmakten, har byggt upp en viigdatabas som huvudsakligen
ar inriktad mot forsvarets behov men som man dven siljer data
fran. Utgdende fran topokartan 1:10 000 i digital form har en
Road Centerline Map tagits fram. Denna técker 60% av vignitet
och skall inom tva ar ticka hela landet. Styrkan hos TDNs data-
bas dr hog geometrikvalitet.

Inom Directorate General for Public Works and Watermanage-
ment (motsvarar Lantmiteriverket) byggs en olycksfalls-databas
upp innehdllande vignamn, husnummer, vignummer, ”milstens-
nummer” (milstenar finns pa var 100:e meter i Holland).

Pa grund av hoga kostnader forknippade med ajourhéllning-
ning av baserna har man beslutat att gemensamt satsa pi en Na-
tional Digital Road Map. I denna joint venture ingir Teleatlas,
EGT, Lantmaiteriverket och TDN. Hela basen skall vara fardig att
tas i bruk 1999.

Tyskland

I Tyskland har féretaget EGT (European Geographic Technologi-
es) byggt upp en landsomfattande vigdatabas 6ver kommersiellt
intressanta omraden. P4 1980-talet, d4 man fran kommersiellt hall
fick upp intresset for digital viginformation, var delstaterna inte
intresserade av att delta i utvecklingen. Sedan EGT nu byggt upp
en kommersiell databas Gver de intressantaste delarna av Tyskland
har man insett att en heltickande vigdatabas ir en nodvindighet.
Enligt plan ska basen 6ver Tyskland finnas firdig 1997. Varje
delstat svarar for produktion av sin bas. Arbetet styrs av ett ge-
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mensamt rad. Priset pa uttag frin den nya basen planeras sittas sa
lagt att det blir konkurrenskraftigt med vad som giller for de i
dag tillgingliga kommersiella databaserna.

USA

The Census Bureau skapade till folkrakningen 1990 en databas
kallad Tiger (Topologically Integrated and Geographic Encoding
and Referencing system). Basen innehéller floder, sjoar, alla typer
av vigar, jirnvégar, kraftledningar, pipelines, adresser, postnum-
mer m.m. Tiger finns tillginglig pa disketter eller CD-rom kost-
nadsfritt.

Problemet med Tiger 4r att basen har haft en mycket lag upp-
dateringsfrekvens. Data kan vara dnda upp till 10 &r gammalt.
Foljden har blivit att det har uppstatt ett antal kommersiella 16s-
ningar med olika innehall beroende pa kundinriktningen. Dessa
baser har i manga fall anvint Tiger som utgingspunkt. Varje bas
har direfter ajourhillits med inriktning pa det specifika kund-
intresset. Nyligen har dock beslut tagits att Tiger skall uppdateras
mera frekvent for att pa sé sitt kunna tillhandahélla mera aktuella
data.

Japan

Japan Road Map Association JDRMA) byggde upp och finan-
sierade den japanska vigdatabanken pa statens initiativ. JDRMA
bestod vid uppliggningen av ca 80 foretag med representanter
fran bilbranschen, finansbolag, “Mapping and Surveying”-indu-
strier och japanska Vigverket (Ministry of Construction).

Basen uppdateras en gang per ar. Basen ir endast tillginglig
for medlemmar i JDRMA och for stat och kommuner.
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Storbritannien

Lantméteriverket — Ordenance Survey - utnyttjas av savil ETAK
som EGT f6r uppbyggnad av navigeringsbara, nationella vigdata-
baser. Angreppssitten ar dock olika for de tvd kommersiella akto-
rerna. ETAK erhéller all den geometriska information om vigni-
tet de behover via Ordenance Survey. EGT diremot erhéller den
grundliggande viggeometrin fran Ordenance Survey, vilken sedan
kompletteras med information fran alla kommunerna i England.
Detta krdver separata avtal med respektive kommun.

En adressdatabank som ska ticka hela landet dr under uppbyg-
gnad. Uppbyggnaden sker i samarbete mellan ett stort antal intres-
senter; Transportdepartementet, Lantmiteriet, Postverket, Vigver-
ket, kommersiella organisationer, konsulter m .fl.

Kommersiella aktorer pdskyndar utvecklingen

Aktiviteter inom detta omrade pagar i ytterligare ett antal linder
forutom de hdr nimnda. Avsikten med den gjorda beskrivningen
har frémst varit att belysa olika synsitt och angreppssitt i olika
linder vad giller nationella digitala vigdatabaser. Konstateras kan
dérvid att nigon forhirskande handlingslinje 4r svar att urskilja 4n
sd linge. Samtidigt bor dock framhallas att insikten finns om be-
hoven av digitala vigdata tillgéingliga pa nationell nivd och att
diskussioner pagar - och dven konkreta aktiviteter — for att till-
skapa organisationer och system for att mota dessa behov.

Initiativet syns i de flesta vasteuropeiska linder - utanfor Nor-
den - hittills till stor del ha legat hos de kommersiella aktorer
som tar fram digitala vigkartor for navigationssystem i bilar. I
Europa ir det i dag framst tre aktorer som ir av intresse. En av
dessa dr EGT, som stodjer Philips navigationssystem. EGT:s
navigeringsbara databas ticker i dag Tyskland och Frankrike.
Enligt foreliggande planer skall England, Italien, Osterrike och
Schweiz vara tickta under 1996, Belgien, Holland och Sverige
under 1997 och resten av Visteuropa under 1998.



SOU 1996:17 177

Ytterligare en aktor dr Teleatlas som utnyttjas av Boschs och
Sonys navigationssystem. Teleatlas ticker i dag Tyskland, Bene-
lux, norra och centrala delarna av Italien samt Parisomradet. Pla-
nerna visar att hela Italien, Osterrike, Schweiz och Frankrike nu
ocksa skall vara tickta, medan Spanien, Portugal och Skandina-
vien skall vara klara 1996.

En tredje aktor dr det Kalifornienbaserade ETAK som stodjer
Boschs navigationssystem. I Europa ir i dag ETAK aktiva endast
i England.

Den oerhért stora potential — en uppskattning talar om en mar-
knad pa mer dn 65 miljarder ECU pa 20 ars sikt — som finns for
bilindustrin och leverantdrer av navigeringsutrustningar, innebar
att investeringsviljan 4r mycket stor hos dessa aktorer.

Eftersom existerande datakillor inte uppfyller deras krav har
detta lett till att savil Teleatlas som EGT byggt upp egna organi-
sationer for drift och ajourhallning av data. Med tanke pa de stora
kostnaderna som ir forknippade med ajourhédllning av vigdata-
baserna finns det dock en uttalad vilja fran informationsméklarna
p4 marknaden att utnyttja befintliga datakéllor. Detta naturligtvis
under forutsittning att de uppfyller kraven pé aktualitet, tillgdng-
lighet, pris etc.

6.2  Behov av digitala viganknutna data?

Utnyttjandet av viganknuten information ar i dag spritt till ett
stort antal samhillssektorer. Fran att tidigare i forsta hand ha varit
en del i beslutsunderlaget vid planering, projektering, byggande
och underhall av vignitet har nu tyngdpunkten alltmer kommit att
forskjutas mot att genom tillgang till information forbéttra utnytt-
jandet av vigarna med avseende pa framkomlighet och trafiksa-
kerhet samt for att minska vagtrafikens negativa miljopaverkan.
For dem som utnyttjar vignétet har samtidigt behoven okat att
effektivisera transporterna. Det giller transporter till och frin
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basindustrier som timmer, stal etc. liksom andra slag av gods-
transporter. Det giller kollektiva persontransporter, fardtjinst,
taxi, radddningstjdnsten och ambulanstransporter. Forsvaret och
Polisen har motsvarande krav for att planera och genomféra
verksamheter inom sina ansvarsomriden. Aven den enskilde
trafikanten behdver information i ménga trafiksituationer. Tillging
till viganknutna data ar ett gemensamt behov for dessa omréiden.

For de flesta tillimpningarna dir vaginformatik dr inblandad
krdvs tillgang till digitala vdgdata. I vissa fall ricker det med att
dessa vigdata ticker ett avgrinsat omrade, t ex en kommun. Allt
fler tillimpningar kriver emellertid vigdata som ticker storre om-
raden, méinga ganger hela landet. For de flesta transporter har ju
inte administrativa granser niagon betydelse.

6.2.1 Manga aktorer och anvindningsomraden

Aktorer inom miljoomradet

Inom miljéomradet finns méinga aktorer. Det handlar om kommu-
ner, linsstyrelser, Naturvardsverket m.fl myndigheter samt priva-
ta foretag.

Med tanke pd den visentliga roll vigtrafiken spelar for luft-
fororeningarna och buller ar tillgangen till vdg- och trafikdata av
mycket stor betydelse.

Under senare ar har avancerade datorbaserade system utveck-
lats for att folja upp och ge prognoser om luftféroreningar. Fran
maétpunkter utplacerade pa strategiska stillen - industrier, knut-
punkter i vidgnidt med mycket trafik etc. — erhélls 16pande data
som sedan bearbetas i datorsystemen tillsammans med t.ex.vider-
data. Information sprids sedan till allmidnheten via olika media
som lokalradio och press. Planer finns dven att g ut via Internet.
Denna typ av system finns i dag pa ett 15-tal platser i landet,
framst i de storre kommunerna.

Analyser av paverkan fran olyckor vid transporter av farligt
gods ir exempel pa ett viktigt arbetsomrade, liksom styrning av
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trafik for utjamning av trafikfloden ur miljosynpunkt. Transporter
med miljofarligt gods kan dvervakas och ledas pd ur miljo- och
trafiksynpunkt lampliga végar.

Mojligheten for de stora transportproducenterna, skogsnéring-
en, akerierna m.fl. att effektivt pAverka miljon krédver planerings-
underlag bl.a. i form av vigdata.

Resurs- och kostnadsinsatsen for att fi in dessa data &r stor i
dag bl.a. beroende pa avsaknaden av formatstandards men édven
pa grund av svérigheterna att fa tillgang till data. Motsvarande
aterfinns inom bulleromrédet.

Skogsbruket, dkerier etc.

De stora transportforetagen som ASG och Bilspedition men dven
mindre och medelstora akerier dr potentiella anvidndare av en
nationell digital vdgdatabas, liksom dven foretag och organisa-
tioner med stor egen transportverksamhet som ICA, oljebolagen,
Posten, Telia m.fl.

Malet ar att minska antalet korda kilometer per ton gods. Ruti-
ner for transportplanering/optimering, styrning, avstdndsberdk-
ning, kostnadsberikning, lokalisering av fordon for planerings-
eller riddningséindamal etc. ar intressanta omraden i detta sam-
manhang. Program for berikning av optimalt vigval kan anvindas
av trafikledare for att vilja vilket fordon som skall f4 en kérorder
utskriven pa sin lokala skrivare.

Aven kommuner och landsting dr producenter av transporter
med behov av motsvarande system.

Specialinformation i form av parkeringsplatser, vandrestriktio-
ner, tjillossning etc. har stor betydelse for effektiv transport av
gods.

Tillimpningarna som niamnts ovan stéller olika krav pa attribut
och noggrannhet i vigdatabasen, men gemensamt for de flesta dr
att man behover tickning over hela landet.
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Kollektiva transporter

I Goteborg och Bohus lén ér bussar utrustade med nédlarmsystem
baserade pd GPS-teknik. Om foraren utsitts for nigon form av
hot eller fara har han eller hon en larmknapp att tillgd. En central
kan folja fordonets rorelse pa kartan samtidigt som man hor vad
som sidgs i fordonet. Motsvarande system installeras i taxibilar.
Optimering av val av bil som skall himta kund, samordning av
resor t.ex. sjukresor dr exempel pd andra tillimpningar. Férsok
pégar med att berdkna ankomsttid till héllplatser utmed busslinjer.

Andra tillimpningsomraden &r planering av linjer och tabeller,
trafikledning och funktioner for att ge prioritet till kollektivtrafik
pa hért belastade vigar och gator.

En nationell digital vigdatabas kan komma att spela en viktig
roll i framtida system (exempelvis reseplanering, trafikledning
etc.) for interregional kollektivtrafik.

Aktorer inom samhdllsplaneringen

Inom samhéllsplaneringsomrédet finns flera anvindningsomraden
vars bas dr information om vignitet. Nagra har redan nimnts.

Vigdata kombinerat med annan ligesbunden information utgér
underlag for planering och for lokaliseringsbeslut. LMV, SCB,
SGU, SMHI, Glesbygdsverket, RAA, Naturvirdsverket ir ex-
empel pd verk som bade kan leverera information till andra for
anviandning vid tematisk kartering med vignitet som grund och
som sjilva kan vara anvéindare av vigdata i sin verksamhet. Léns-
styrelserna dr ocksa mycket aktiva inom dessa omriden.

Som ett tema i de allt vanligare GIS-satsningarna ér viginfor-
mation centralt.

I den kommunala och landstingskommunala verksamheten ar
ett mycket intressant omrade de s.k. samordningscentraler som nu
borjar etableras pa olika stillen i landet. Syftet med dessa &r i
forsta hand att administrera och samordna sjukresor. I takt med
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att ny teknik sd medger kan en utveckling forutses ddr dessa dven
utnyttjas for lokalisering av fordon och ruttplanering.

Viginformation &r betydelsefull i sd gott som alla samhillspla-
neringssammanhang. Inom dessa verksamheter stélls skilda krav
pé geometri, attribut och téckning.

Kommunerna

Kommunernas verksamhet innefattar minga olika omriden. Ut-
over vad som ovan anforts vad giller samhdllsplanering, bor
ocksa framhéllas kommunernas roll som vidghallare. I det sam-
manhanget ir en digital vagdatabas betydelsefull for bl.a.:

Trafikstatistik avseende t.ex. floden och olyckor

Lokala trafikforeskrifter

Dispenser (exempelvis. begrinsad behorighet och fri hojd)
Drift- och underhallsplanering

Forsvarsmakten

Transportplanering utgor en av grundpelarna i den militdra verk-
samheten. Konsekvensbeskrivningar av olika beredskaps- och
krigsscenarier med hjilp av datorstdd dr i dag allmént utnyttjade.
Hantering av ligesbunden information 4r darfor ett prioriterat
omrade inom forsvarsmakten i dag. Sjilvfallet skulle en nationell
vigdatabas utgora ett virdefullt komplement till i dag tillgdngliga
kéllor.

Rdddningsverket
Riddningsverket ser en koppling mellan sin informationsbank

(RIB ) och en nationell digital vigdatabas. Information om f6ljan-
de omréden bedoms vara intressant:
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® Avstandstabeller for transporter av farligt gods

® Uppfdljning av trafikfloden med farligt gods

® Miljokonsekvensanalyser, dvs. vilka konsekvenser en olycka
kan fa pa vattentikter etc

® System, dir man med GPS-teknik kan lokalisera fordon, som
rdkat ut for olyckor och analysera konsekvenserna av olyckan.
Verket upphandlar f.n ett sidant system.

Rdddningstjénst/Polisen

Att hitta till rétt adress snabbt ar viktigt vid utryckningar. System
for sparning och fordonsstyrning/ledning i utryckningsfordonen
mojliggor att fordonens lige identifieras och att lampligaste for-
don dirigeras till platsen.

Koppling till telefonnummer och adresser hojer sikerheten vid
larm. For rdddningstjanst och polis r det viktigt att alla farbara
vigar finns med. Aven de ovan nimnda analyserna av olyckor i
samband med transporter av farligt gods och dirigering av denna
typ av trafik till vissa rutter hor till riddningstjinstens intresseom-
rade.

Privatpersoner

Privatpersoner kommer i forsta hand att komma i kontakt med
system med anknytning till kollektivtrafik samt med bilindustrins
produkter. Inom ramen for Arena-projektet testar t.ex. Volvo ett
navigationssystem fér personbilar. Marknaden for styrnings- och
navigeringsprodukter i personbilar anses ha mycket stor potential
i framtiden. Dessa produkter ir beroende av att det finns heltéick-
ande digital viginformation for hela landet.

Bilindustrin

Inom bilindustrin utvecklas ménga av tillimpningarna som baseras
pa vigdata. Det ar inom detta omrade som de stora investeringar-
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na gors. Efterfragan pé digitala vigdata fran bilindustrins sida gor
satsningar pa produktion av vidgdata kommersiellt [onsamma. Med
hjilp av modern informationsteknologi overfors information till
och fran fordonen. Fordon kan pa si sitt lokaliseras med t.ex.
GPS-teknologi och forarna kan via radio eller bildskirm erhélla
information om trafikolyckor, vaderforhdllanden, vigval etc. Ett
exempel pi detta dr Volvos Dynaguidemottagare som gor det
mojligt att via bildskdrm och rostsyntes erhdlla trafikinformation.

Leverantorer av produkter som innehaller viganknuten informa-
tion/Programvaruforetag

Internationellt och dven nationellt finns ett antal foretag som ut-
vecklar och marknadsfér program och produkter som ar baserade
pa utnyttjandet av vigdata. Det finna ett stort antal ténkbara pro-
dukter och tjdnster som innehéller sddan information, alltifran
viginformation lagrad i digital form till avancerade multime-
diaprodukter. Vigdata erhalls i dessa fall frin olika killor. Det
kan vara fran Vigdatabanken - eller dess motsvarighet i andra
linder - fran kartunderlag dir digitalisering av vigdata skett etc.
Detta innebir att kvaliteten pa det dataunderlag som utnyttjas ar
mycket skiftande och ibland pd en mycket 1ag nivd. Det stora
intresse som finns for denna typ av tillimpningar har dock lett till
att utbudet 6kar snabbt och att dirmed prisnivan sanks.

Turism och servicebolag

Planering av resor och utflykter genom att utnyttja en nationell
vigdatabank ger en ny dimension till uppgifterna. Koppling av for
omradet intressanta attribut sdsom sevérdheter, restauranger,
hotell etc. till vigdata 6kar informationsvardet jamfort med kon-
ventionellt kartmaterial.

Serviceinrittningar skulle kunna exponeras och lokaliseras
genom att ligesbestimma dem i kombination med en nationell
vigdatabas. Bensinstationer, matstillen, hotell, verkstdder, handi-
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kappanpassade serviceanliggningar etc. skulle pa si sitt kunna
lokaliseras fran fordonet och ge underlag till uppligg av firdpla-
ner. Den tidigare nimnda VM-Akademin i Goteborg &r ett annat
exempel pa tillimpning inom detta omrade.

Informationsmdklare

Informationsméklaren foridlar information och formedlar den till
anviandare. Foretaget T-kartor i Kristianstad och GIS-centrum i
Stockholm och i Goteborg dr exempel pi miklare. Med en 6kan-
de tillgang pé digital information forvintas denna typ av verksam-
het vixa kraftigt.

Den nya trafik- och serviceradion i Sveriges Radio

Trafik- och serviceinformation ar en central del i Sveriges Radios
verksamhet i allménhetens tjanst. Ambitionen med den nya trafik-
och serviceradion ir att de regionala redaktionerna skall sikerstil-
la den grundliggande, dagliga trafikantinformationen i samtliga
P4-kanaler och ge Sveriges Radios lyssnare en enhetlig trafik- och
servicerapportering av hog kvalité.

Den centrala trafikredaktionen har bl.a. ett nationellt samver-
kansansvar med uppgift att producera, understédja och medverka
1 progamverksamhet inom arbetsomridet till externa mottagare.
Centralredaktionen skall sammanstilla fortlépande information
frén ett stort antal samhillsomrdden med basinformationen fran
SOS Alarm, Polisen, Vigverket m.fl. Trafik- och servicerappor-
teringen skall férmedla en heltickande bevakning av storningar i
den svenska infrastrukturen - lngt mera 4n den traditionella trafi-
kinformationen i radio.

All information som tas emot kommer att liggas in i en for
dndamadlet speciellt utvecklad redaktionell databas. Databasen
byggs upp kring en digital karta. En nationell digital vigdatabas
skulle hér vara ett utmérkt hjilpmedel.
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Universitet och hégskolor

Utbildningen inom vig- och trafikomradet omfattar i dag i mycket
begransad utstriackning inslag fran de omrédden som behandlas hér.
Bredare program bor kunna initieras.

Forskning

Mojligheter att utnyttja vigdata for olika tillimpningsomriden ger
mojlighet till 6kade forskningsinsatser inom flera olika sektorer.
Utvecklingen inom viginformatik 4r endast i sin linda och mycket
stor forsknings- och utvecklingspotential finns kopplat till detta.
Forskning omkring trafikantbeteenden samt trafiksdkerhets- och
miljoeffekter ir exempel pd omraden dér en nationell digital vag-
databas skulle utgora en grundldggande datakélla.

Vigverket

De externa anvindningsomriaden som redovisas hér har i de flesta
fall forutom de fordelar som direkt visar sig hos anvidndaren dven
effekter som forbittrar Vigverkets maluppfyllelse. En nationell
vigdatabas ger mojlighet att pa ett standardiserat sitt samkora
viginformation med data om fastigheter, boende, andra trafikme-
del, sjofart, flyg och jarnvigar, olika sirintressen etc. for styr-
ning, planering och analysiandamal.

Foljande omréden inom Végverkets ansvar kan utvecklas
vidare vid tillgang till en heltickande vigdatabas:

® Helhetssyn dver végnitet

Sektorsansvar och trafik-, respektive vagpolitiska delmél omfattar
hela vignitet. Tillgang till en nationell vigdatabas utgor en effek-
tiv kanal till trafikkonsumenterna och till information om vad som
hiander pa ovriga vighéllares omraden. Dagens tillgdngliga plane-
ringsunderlag utdkas till att omfatta hela vignitet och ger en 6kad
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mdjlighet till helhetssyn pa strukturplaneringen. Detta ger mdjlig-
het till planeringssamverkan och analys av trafikfloden p& 6vriga
vighéllares nit och dkade mojligheter till styrning av trafiken.

® Underlag for planering och prognosticering

Fullstindigare analyser och simuleringar kan géras inom sam-
hallsplaneringen, trafiksdkerhets- och miljokonsekvensbeskriv-
ningar, intrdng, trafikplanering, trafikstyrning, trafikarbete m m.
Utvidgat underlag for underhélls- och investeringsplanering och
prognosticering tillkommer. Mitstationer som installeras utanfor
det statliga vignitet kan ge analysunderlag pi samma sitt som
stationer pa det egna nitet.

Tillgéng ges till utokad information som underlag till vigniits-
modeller.

® Underlag for myndighetsuppgifter

Det handlar om om dispensgivning, bidragsgivning for kommuna-
la och enskilda végar, framkomlighetsplanering i freds- och krigs-
situationer samt svar pa fragor fran regering och riksdag.

® Miljo

Genom en effektivare planering kommer trafikarbetet att minska
och mojligheten till styrning av miljofarligt gods respektive tung
trafik mot lampliga vagval att oka. Bullerkartliggning och analy-
ser av utsldpp t.ex. till foljd av osynkroniserade trafikljus i titort
underlittas.

Bittre och kraftfullare konsekvensanalyser och presentationer
kan tas fram t.ex. vid planering av trafikalstrande anldggningar,
underlag till statistikforsorjning inom trafiksdkerhetsomradet m m.
Det utvidgade underlaget ger mojlighet till simulering av uppgifter
kring hela vignitet.
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® Framkomlighet/tillgénglighet

Mojlighet ges att snabbt formedla information till trafikkonsumen-
ter om béade statiska och dynamiska trafikhinder och att meddela
alternativa vagar for att 6ka framkomligheten.

® Trafiksdkerhet

Planering och uppfoljning av trafiksikerheten forbittras genom
tillgdngen pé vigdata for hela vignatet.

® Regional balans
Tillganglighetsanalyser till stodomraden forbdttras.
Lantmditeriverket (LMV)

LMVs engagemang i frigan om nationell vigdatabas skall i forsta
hand ses utifrin LMVs samhallsroll att producera, ajourhalla och
tillhandahélla grundliggande geografisk information med hog
detaljeringsgrad pa riksniva.

LMVs mest detaljerade databas (GSD-Ekonomiska kartan) ar
av storsta intresse nar det giller den geometriska beskrivningen av
de allmidnna och enskilda vagniten i en nationell vdgdatabas. Till
detta kommer att fastighetsdatasystemet innehéller uppgifter som
ar av intresse ndr det giller attribut till geometrin (bl.a. adresser,
seviceanldggningar).

Virdet for LMV av en nationell vigdatabas dr, utdver vid
framstillning av de allminna kartorna, framfor allt kopplad till
ajourhéllningsfragorna. Det man dar direkt kan se dr att de rap-
porteringsrutiner m.m. som behdver etableras for att kvalitetssak-
ra basen kommer att vara till nytta dven for LMVs forvaltning av
andra databaser med grundliggande geografisk information, in-
klusive GFI (geografisk fastighetsindelning/digital registerkarta).
Det kommer séledes att bli mojligt att pa detta sétt fa till stind ett
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effektivare underhdll med titare uppdateringar av andra rikstick-
ande GSD-baser med viginformation.

LMV ir - efter sammanldggningen med Centralnimnden for
fastighetsdata (CFD) - fran den 1 januari 1996 ocksa ansvarigt for
fastighetsdatasystemet. Detta dr sedan hosten 1995 komplett for
hela landet och innefattar ocksd ett landsomfattande byggnads-
register.

Enligt statsmakternas beslut (prop. 1995/96:90, bet.
1995/96:FiU6, rskr. 1995/96:117) om registerbaserade folk- och
bostadsrdkningar kommer LMV att bli en central myndighet for
uppbyggnad av ett adressregister och ett ldgenhetsregister. Enligt
nuvarande planer skall dessa register vara klara ar 1998. En na-
tionell vigdatabas och ett adressregister kommer pi manga sitt att
komplettera varandra och ge grund for samutnyttjande.

6.2.2 Funktionella anvindningsomraden

Hir beskrivs olika tillimpningar utifrdn ett funktionellt synsitt.
De beskrivna omradena dr av mycket olika omfattning och siledes
dven av olika betydelse for att motivera tillskapandet av en na-
tionell digital vdgdatabas. De tillimpningar som sammanfattats
under rubriken ”Beslutsstod” utgér darvid den kategori som ir i
sarklass mest spridd och omfattande.

Beslutsstod

Anvindningsomradet omfattar produktion av underlag i form av
kartbilder som kombineras med statistikuppgifter av olika slag.
Kraven pd geometri och attribut 4r ofta begransade. Information
som underlittar igenkdnning/lokalisation av data mot underlaget
ar vésentlig. Denna typ av beslutsstod anvinds i stor utstrickning
inom samhillsplaneringen.

Med tillgéng till uppgifter ur en nationell digital vigdatabas
om kapacitet hos och utnyttjande av vigsystemet kompletterat
med uppgifter om olika former av tillging och efterfrigan kan



SOU 1996:17 189

analyser och uppskattningar goras som grund for beslut som berér
marknads-, forsiljnings-, transport- och lokaliseringsfragor. Aven
olika former av analyser dir utbredning efter vigen beaktas. Det
kan vara miljokonsekvenser i form av buller, transport av farligt
gods, luftféroreningar etc.

De kompletterande uppgifterna kan utgoras av grinser och
omréden i form av postnummer, tele, folkrdkningsdistrikt, skogs-
bestind etc. Grinserna som inkluderar politiska underavdelningar
(sdsom land, lian, kommun), kompletteras med statistiska data,
sasom antal boende eller inkomstuppgifter och liknande.

Vigtrafikledning

De flesta av nedanstiende anvindningsomrdden bygger pid en
aktuell information om trafiksituationen. En sddan kommer i
framtiden i allt visentligt att komma fran végtrafikledningscentra-
ler (se vidare kapitel 7). For dessas verksamhet 4r en nationell
digital vagdatabas ytterst vésentlig.

Transportledning

Transportledning innebir matchning av gatunamn eller platser av
sarskilt intresse till ett serviceomrade. Det inkluderar ocksé identi-
fiering av ett service- eller leveransfordon, t.ex. ett polisfordon,
taxi, firdtjanstfordon, ambulans, ett godstransportfordon, inom
omradet. Mera komplexa tillimpningar inkluderar matchning av
en gatuadress, eller ett telefonnummer, till ett avgrinsat omride
som exempelvis ett postnummerdistrikt.

Sparning av fordon och gods

Sokning efter var nigot eller ndgon befinner sig kraver ett Global
Positioning System (GPS) eller motsvarande system, och en kart-
display i ett kommunikationscenter. Positionen i latitud/longitud
(eller andra koordinater) sidnds till kommunikationscentret konti-
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nuerligt eller pd uppmaning fran endera part. Liget fér fordonet
och godset kan visas som en symbol pa en kartbild.

Ruttplanering

Ruttplanering innebir avstdnds- eller tidsberdkningar som grund
for val av rutt. Med uppgifter om startpunkt och mal fér en rutt
samt eventuella uppgifter om vikt, hojd etc. gor systemet en be-
rakning av optimalt vigval. En kategori av system for planering
av rutt dr avsedda for godstransporter och distributionstrafik av
olika slag. De anvidnds som ett centralt hjalpmedel for att optime-
ra val av transportmedel och fraktvig. En enklare form av system
ar de PC-program som finns att kopa. De anvinds for att fi fram
ett forslag pd vigval i form av instruktioner eller utritat pi en
karta. Man ger startpunkt och mél for en resa och eventuella
andra kriterier. System av det hir slaget anvidns ocksi for sa-
mordning av sambhillsbetalda resor.

Navigering

Den enklaste formen av navigation 4r barbara GPS-mottagare i
samma storlek som en mobiltelefon. Man lagrar positioner med
en knapptryckning och kan senare hitta tillbaka till den plats man
varit pé tidigare genom att folja en pil som visar riktning samt en
avstindssiffra. I fordon kan systemen vara kompletterade med en
kart-display dar en pil visar positionen och riktningen pa en igen-
kédnningskarta.

Viigvisning

Systemen bygger pa att foraren anger sitt utgéngslige och sin
destination i form av adress, namn pa plats eller liknande och far
den optimala firdvigen berdknad med hinsyn tagen till sving-
restriktioner, enkelriktningar, genomfartsleder etc. Likasd kan
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informationen omfatta platser av intresse som t.ex. rastplatser,
tankstéllen och liknande som finns tillgdngliga utmed fardvégen.

Dynamisk navigering

Dynamiska navigering bygger pa samma typ av information som
vid vigvisning men med detaljerad guidning under fird med in-
formation om handelser som paverkar framkomligheten i form av
trafikfloden, olyckor etc. som overfors fran trafikinformationscen-
traler under fard. Systemet kan berdkna och ange den optimala
fardviagen om det uppstar nigon form av trafikstockning eller
liknande.

6.3 En nationell digital vigdatabas
behovs

Utifran ovanstiende genomgéing av behoven av digitala vigdata
kan konstateras att det verkligen finns behov en nationell digital
vigdatabas. Diskussionerna med de olika parterna kan ocksa sam-
manfattas enligt foljande:

® Kommunikation i alla dess former far allt storre betydelse for
savil samhillsutvecklingen i stort som for de enskilda med-
borgarnas vilfard. Inom viginformatikomradet dr det dérfor ett
samhillsintresse att forutsittningar skapas for en likvérdig
utveckling for hela landet, att svaga regioner och grupper posi-
tivt kan utnyttja de mojligheter som ges samt att valda 16sning-
ar beframjar landets konkurrensforméga.

® Aktorerna inom omradet — sivil offentliga som privata - har
ett uppenbart starkt behov av tillgang till digitala vdgdata. En
Okad samverkan mellan stat, kommuner och néringsliv skapar
dérvid forutsittningar for hojd kostnadseffektivitet och positiva
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miljoeffekter. Behoven dr i méanga fall av den karaktiren att
nationell tickning erfordras. Manga av aktorerna har idven
samma grundbehov.

® Avsaknaden av en nationell digital vidgdatabas har varit en
himmande faktor for utvecklingen av véiginformatiktillimp-
ningar, vilket med kraft framhallits frdn bilindustrin. Genom
att etablera en sddan skapas en viktig plattform for utveck-
lingen och inférandet av sadana tillimpningar.

® En huvudanledning till att en nationell digital vigdatabas inte
kommit till stdnd stdr att finna i oklar ansvarsfordelning. Vare
sig Vigverket eller Lantmateriverket har hittills kunnat driva
detta projekt med tillracklig prioritet och erforderliga resurser.
Dirtill kommer att man haft olika uppfattningar i en rad fra-
gor. Samarbetsprojektet TRIAD har emellertid nu lagt en god
grund for fortsatt samarbete.

® Utvecklingen inom vigtrafikomradet kriver att traditionella
insatser i form av byggande, service och underhill av vignitet
kompletteras med insatser inom viginformatikomradet.

® Data som insamlas och bearbetas med samhillsmedel skall
komma till sd stor anvindning som mdjligt. Dagens distribu-
tionskanaler till marknaden éar inte tillrackligt effektiva.

® De GIS-system, som i dag finns, innehéllande vigdata édr upp-
byggda pa olika sitt. Det giller t.ex. koordinater, definitioner,
attribut, kvalitetsnivaer etc. varfor en samlad insats behovs for
att dstadkomma en for landet enhetlig vigdatabas.

® Dubbelarbete bor undvikas. Kostnaderna for att bygga upp och
ajourhilla en nationell digital vigdatabas ir fohallandevis
stora. Genom att tillskapa en allmint tillginglig vigdatabas
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hélls datahanteringskostnaderna nere, vilket i sin tur forbilligar
och befrdmjar anvdndningen.

® Monopolsituationer bor undvikas dven inom detta omrade. En
nationell digital vdgdatabas som dr placerad i en konkurrens-
neutral organisation skapar diremot forutsattningar for en posi-
tiv utveckling inom berérda tillimpningsomraden. Detta giller
naturligtvis dven kommersiella tillimpningar.

® Viginformation, inom ramen for sambhéllets ansvar, skall vara
tillgénglig for alla som behover informationen pa lika villkor.

® | en situation dir manga utnyttjar en nationell digital vigdata-
bas Okar savil intresset for att lagrade data skall uppfylla still-
da krav som mojligheterna att upptécka fel i databasen. Detta
hojer kvaliteten hos lagrade data. Speciellt viktigt ar det dédrvid
att leverantorerna av data dven anvinder dessa i sina egna
tillimpningar.

Delegationen foreslar saledes att en nationell digital vigdata-
bas etableras. Det dr ocksd delegationens uppfattning att
denna bor komma till stdnd s& fort som mdjligt for att undvi-
ka ytterligare forseningar i utvecklingen av olika viginforma-
tiktillimpningar.




194 SOU 1996:17

6.4 Utformning av en nationell
digital vagdatabas

6.4.1 Strategi for en nationell digital vigdatabas

Under senare ar har statens roll delvis fordndrats, bl.a. till foljd
av samhdllets tilltagande komplexitet och en begridnsad medelstill-
gang. Avregleringar sker inom ett antal samhéllssektorer och da
inte minst inom kommunikationsomradet.

Fran att statlig verksamhet tidigare i manga fall har innefattat
samtliga verksamhetsled dr den i dag primirt inriktad pa de poli-
cyskapande verksamheterna samt att tillférsdkra medborgarna en
jamlik tillgdng till samhdllsservice. Inom de ramar som silunda
ges féar den affiarsmassiga och praktiska hanteringen ombesorjas av
privata aktorer, statliga eller kommunala foretag. For en nationell
digital vdgdatabas innebér detta en rollférdelning dér staten och
kommunerna ansvarar for:

® Politiska mal; t.ex. att hela landet skall tickas.

® Tillgénglighet till grunddata; kartor har hittills betraktats som
en uppgift for stat och kommuner att ta fram och tillhandahal-
la. Samma sak bor nu gélla nér digitala data gors tillgédngliga.

® Regelverk; t.ex. att se till att rollférdelningen blir den ritta
mellan stat, kommuner och privata aktorer, att principer for
prissittning tas fram etc.

® Standardisering; i den mening att det nationella standardise-
ringsarbetet bedrivs med en intensitet och har en saddan inrikt-
ning att det stodjer utvecklingen inom omradet.

® Kvalitet; sd att en kvalitetsnivd laggs fast som uppfyller
de baskrav samhillsbehoven medfor.

Strategin for etablering av en nationell digital vdgdatabas bor
enligt delegationens uppfattning vara att vigdatabasen skall
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ticka hela landet

vara tillginglig for alla som har behov av vigdata

ha en fastlagd och garanterad aktualitet och kvalitet

stodja antagna standarder inom aktuella tillimpningsomraden
operera fran en konkurrensneutral organisation

tillimpa en prissattning enligt fastlagda principer

bidra till att uppfylla de trafikpolitiska malen

bidra till en positiv utveckling inom trafikomradet

framja forskning och utveckling samt

fraimja produktutveckling och kommersiella 16sningar.

6.4.2 Innehall

Innehéllet i en nationell digital vdgdatabas bor bestimmas dels
mot bakgrund av de samhillsbehov som ér kdnda och dels forut-
sebart kommersiellt utnyttjande. Innehallet kommer att skilja sig
at mellan de olika végnaten.

Den totala viglingden i Sverige uppgér till 420.000 km, for-
delade péa:

® Statsvigar 98.000 km

® Kommunala vidgar 37.000 km

® Enskilda viagar med statsbidrag 73.000 km
® Ovriga enskilda vigar 212.000 km
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Figur 6.1 Olika anvdndningsomraden stéller olika krav pa vig-
data.

Vad giller innehdll bor inriktningen vara att i den nationella vag-
databasen lagras data som dels motsvarar behov hos en bred an-
véindarkrets dels genom sin anvidndning bidrar till att Vigverket
uppfyller sitt sektoransvar. Detta innebar t.ex. att attribut beskri-
vande serviceinrattningar sannolikt inte bor ingd bland ”basdata”
i den nationella vagdatabasen. Dessa uppgifter ér i forsta hand av
intresse for den enskilde trafikanten och torde i ringa utstriackning
bidra till att uppfylla Végverkets roll.

De erfarenheter och kunskaper som finns i dag ger en god
végledning om vilka “basdata” som bor finnas med. En uppdel-
ning far darvid goras mellan statsvdigar och kommunala vigar
samt enskilda végar (frimst for skogsbruket). For statsvidgar och
kommunala végar har i TRIAD-projektet de ”basdata” som syns
aktuella tagits med. Dessa framgar av bilaga till projektets andra
rapport om nationell digital vdgdatabas. Vad avser serviceinratt-
ningar och sevérdheter torde som obligatoriska ”basdata” endast
laget for jirnvagsstationer, farjelagen, flygplatser och hamnar tas
med. Vissa andra dataslag ar att betrakta som bakgrundsinforma-
tion.
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De datakillor som utnyttjats i TRIAD-projektet kommer att bli
desamma édven for den naitonella digitala vigdtabasen. I titorter
kommer alternativen didrmed att vara att antingen utnyttja data
frin en kommunal vigdatabas, t.ex. som fallet varit i Goteborg
(Gbg Sbk), eller annan tillganglig datakilla, t.ex. Tdtort 2000. I
det senare fallet dr det dock visentligt att Gverenskommelse triffas
med aktuell kommun hur 3jourhdllningen ska ga till.

Vad giller det enskilda vignitet bor attributuppsittningen bli
betydligt mera begrinsad. De attribut som i forsta hand bor ingé
ar:

Identitet

Lingd

Vigklass

Vigbredd

Hinder, t.ex. icke tjdlsékra vagar, svingrestriktioner, bro, via-
dukt

® Vighallare

En hel del erfarenheter kan himtas fran TRIAD-projektet dven i
andra avseenden dn vad giller innehall. Har har bl.a. vikten av
entydiga definitioner da data erhélls fran flera leverantorer klart
framgatt. Matchning av Viagverkets och LMVs databaser gav till
exempel upphov till betydande manuella insatser just pd grund av
olika definitioner pa ingdende termer. Aven vad giller kvali-
tetskraven kan erfarenheter himtas frin TRIAD.

For skogsbilvignitet bor motsvarande erfarenheter kunna him-
tas fran projektet BASVAG.

6.4.3 Standardisering i fokus

En nationell digital vigdatabas kommer att utnyttjas av ett stort
antal olika foretag och organisationer inom en stor mingd tillamp-
ningsomraden. For att de data som erhélls frdn vigdatabasen skall
kunna utnyttjas utan resurs- och kostnadskravande konverteringar,
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ar standardiserade Overforingsformat onskvérda. Tyvérr saknas
s&dan standard generellt for geografisk information. Arbete pagér
1 de olika standardiseringsorganen for att ta fram standard och
inom vissa omraden har arbetet kommit s& langt att standard ar
under antagande. Detta géller framforallt inom véiginformatikom-
radet dér en datadverforingsstandard, benimnd GDF (Geographic
Data File), finns rekommenderad i en radsresolution frin EU.
Standardiseringsomradet dr sdledes mycket vésentligt att folja
och beakta i arbetet med att etablera en nationell digital vagdata-
bas. Ett grundkrav kan dock ldggas fast redan i detta skede, nim-
ligen att data skall kunna levereras enligt GDF-formatet for att
tillgodose de behov som vaginformatiktillimpningar har.

6.4.4 Kvalitetskrav

For att anvidndaren av data frdn den nationella digitala vigdataba-
sen skall kunna bedéma anvindbarheten och priset pa erhallna
data krdvs en kvalitetsbeskrivning. Detta innebér att en kvalitets-
mérkning av lagrade data dr ett oundgidngligt krav. En sidan
kvalitetsmérkning kan innefatta:

® Innehéllsspecifikation
® Ursprung
Hur data insamlats
Vilka underlag som utnyttjats
Nar datainsamlingen gjordes
Vilken organisation som &r ansvarig
® [ igesnoggrannhet
Med vilken noggrannhet dr koordinater i den geometriska rep-
resentationen bestimda
® Aktualitet
Ar data aktuella
® Fullstindighet
Ar alla objekt inom det aktuella omradet med
Ar objekten ritt klassificerade
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Ar de logiska relationerna korrekt redovisade

® Representativitet
Mitning i diskreta punkter far ofta representera dven sin om-
givning - direkt eller genom interpolation
Tillgdnglighet
Restriktioner och dven kostnader kan ibland begransa tillgang-
en till vissa data

® Relevans

Det omrade av nu aktuella tillimpningsomraden som syns stilla
de storsta kraven pa de flesta av dessa faktorer dr omradet vagin-
formatik. Beroende pa de tillimpningar som &r aktuella kan kvali-
tetskraven komma att variera mellan olika védgnit. Nivan pa de
krav som stélls pa de olika faktorerna maste laggas fast redan vid
etableringen av den nationella digitala vdgdatabasen. Att i ett
senare skede skdrpa kraven idr i de flesta fall forknippat med
mycket stora kostnader.

Vad giller geometri syns de kvalitetskrav som giller for Vig-
databanken motsvara de krav som géller for tillimpningar inom
véaginformatikomradet. Enligt de kvalitetskrav som &r uppsatta
skall mittlinje for vdgar ha en storsta avvikelse av 2-3 m och
linkldngden en storsta avvikelse av +(3m+0,002*ldnkldngden).
Vad giller aktualitet géller for Vigdatabanken att vagnitsforand-
ringar skall vara inforda senast 5 dagar efter fordndringen medan
vdganknutna data skall vara inforda senast 15 dagar efter nist-
foljande ménadsskifte. For de delar av végnitet dir skogsbruket
ar bestimmande for kvalitetskraven har man for geometrin angett
kravet att vdgarnas mittlinje skall vara angivna med en noggrann-
het av 15-20 m.

Aven inom kvalitetsomradet pagar aktiviteter med koppling till
standardiseringsstrdvandena. Inom STANLI (Standardisering av
landskapsinformation) finns en grupp som arbetar med dessa fré-
gestillningar.



200 SOU 1996:17

6.5 Huvudmannaskap och organisation

6.5.1 En svensk nationell digital vigdatabas i
offentlig eller privat regi?

En forsta frdga att ta stillning till giller om man i offentlig regi
bor bygga upp en nationell digital vigdatabas eller om de privata
foretag som i dag finns kan tillgodose de olika behoven av na-
tionella digitala vigdata.

Marknaden styr utvecklingen

Néagot samlat initiativ fran statens sida for tillskapandet av en
nationell digital vigdatabas gors inte i detta alternativ. I linje med
forslag till policy i Sverige skulle de data som finns i de statliga
verkens och organisatorerna databaser kunna utnyttjas — och dven
siljas vidare - till priser baserade pi sirkostnader. Alternativet
illustreras i nedanstaende figur.
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Figur 6.2 Marknaden styr utvecklingen.

De kommersiella aktorer som agerar inom detta omrdde bygger
upp de databaser som de ser en marknad for. Data himtas frin
olika organisationers - statliga verk, kommuner etc. - databaser
eller genom egna datainsamlingsresurser.

Statens insatser begréinsar sig saledes till att ange forutsittning-
ar och riktlinjer for hur offentliga databaser skall vara tillgingliga
och vilka principer for prissittning som skall gélla for utnyttjandet
av dessa.

I europeiska linder utanfér Norden syns detta alternativ ha
varit det férhirskande hittills. Den marknad som bilindustrin och
utrustningsleverantorer ser for autonoma naviganingar och riktlin-
jer for hur offentliga databaser skall vara tillgdngliga och vilka
principer for prissittning som skall gilla.tionssystem har lett till
att stora insatser gjorts for att skapa digitala vigkartor. Initiativet
har dirvid legat hos kommersiella aktorer — i Europa framst hos
EGT och Teleatlas. De offentliga organisationerna har pa sin héjd
spelat rollen som dataleverantorer.
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Pé senare tid har det dock blivit ett mera aktivt agerande fran
statens — och kommunernas - sida i flera europeiska linder. An-
ledningen dr att de allt svarare trafikproblemen lett till att insatser
inom vaginformatikomradet dgnas allt storre intresse. Tillgang till
végdata i digital form 4r dirvid av grundldggande betydelse. Som
nidmnts under avsnittet om internationella utblickar pagar aktivite-
ter i lander som Holland och Tyskland for att bygga upp nationel-
la digitala vigdatabaser i offentlig regi.

Det finns inte heller ndgon stark strdvan fran de kommersiella
aktorerna att agera for en rent marknadsdriven utveckling vad
géller tillgang till digitala vdgdata. Huvudorsaken &r att ajourhall-
ningen av dessa data dr sd kostsam, att det 4r mycket svart att
uppnd lonsamhet med en egen organisation for datainsamling.
Detta forhdllande dr speciellt accentuerat i véart land med ett om-
fattande végnit och en relativt sett liten trafikvolym. Ett annat
grundldggande skdl till de kommersiella aktdrernas synsitt dr att
deras affarsidé i forsta hand inte dr att samla in och ajourhélla
vdgdata utan att skapa mervirden omkring tillgdngliga data.

Ytterligare ett skdl som talar emot detta alternativ r att det
sannolikt skulle leda till att endast delar av Sverige skulle finnas
representerat i de databaser som byggs upp. Intressant ur kom-
mersiell synvinkel sett 4r i forsta hand de tattbefolkade delarna av
landet, dvs. dér trafikvolymerna &r storst. Detta framgar dven av
de planer for uppbyggnad som Teleatlas och EGT har. De avser —
atminstone i ett forsta steg — att fora in vdgdata i sina databaser
endast for vagnitet i sodra Sverige upp till Mélardalen.

Stort samhdllsintresse

Av den tidigare redovisningen framgar att det finns en rad offent-
liga aktdrer, som efterfrigar nationella digitala vigdata for sin
verksamhet. Detta giller framfor allt Vagverket. Det finns med
andra ord ett stort samhéllsintresse av att nationella digitala vag-
data finns som ocksa dr allmint atkomliga pé likvardiga villkor.
Det finns vidare en risk att myndigheter, kommuner etc. bygger
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upp sina egna system, vilket kan leda till dyra 16sningar, dubbel-
arbete och Okade svérigheter att utnyttja data dver myndighets-
granser.

En grundldggande risk med ett marknadsstyrt alternativ &r, att
det inte kan ge nagra garantier for en jimlik behandling av hela
landet. Sannolikheten &r stor for att vissa delar av landet inte
kommer att tickas av de kommersiella vigdatabaser, som byggs
upp och att de dnskade samhilleliga effekterna dirmed inte kom-
mer att erhéllas.

Offentligt huvudmannaskap

Delegationen gor den bedomningen att en nationell digital
vdgdatabas mdste byggas upp under offentligt huvudmannaskap.
Basens karaktir av grunddatabas, den onskvdrda omfattningen
(geografiskt och innehallsmaissigt), vidden av anvindningsomriden
och fordelarna med en samordning talar for detta.

I enlighet med den tidigare redovisade strategin, skall en orga-
nisation tillskapas, som ocksa tillférsdkrar kommersiella aktorer
tillgang till en sddan databas pa konkurrensneutrala villkor. Det dr
heller inte avsikten att en offentlig databas skall konkurrera med
de privata alternativen utan den offentliga vdgdatabasen skall i
forsta hand serva de behov som finns inom den offentliga verk-
samheten.

Den 16sning som delegationen forordar illustreras i figuren
nedan.
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Figur 6.3 En nationell digital vigdatabas som kan utnyttjas i av
sdvil kommersiella aktorer som myndigheter.

6.5.2 Huvudmannaskap och
organisationsalternativ

I princip finns det tva alternativ, nir det géller huvudmannaskap
for en nationell digital vigdatabas. Antingen utpekas en ansvarig
myndighet eller ocksa kan det bli friga om ett delat huvudman-
naskap. Med en huvudman blir ansvar och roller tydligare. For
det andra alternativet talar, att det finns ménga aktdrer som maéste
samverka for att en nationell digital vigdatabas skall kunna for-
verkligas.

I det forsta fallet ges enligt delegationens uppfattning i huvud-
sak tvd alternativ, nimligen Vigverket och Lantmiteriverket. I
det andra fallet ges flera mojligheter. Vigverket och LMV kan
tillsammans vara huvudman. Huvudmannaskapet kan ocksa delas
mellan de bada verken, kommunerna och eventuellt ocksa fore-
tradare for ndringslivet.
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Parallellt med frigan om huvudmannaskap har delegationen
virderat fyra organisationsalternativ.

Vid utformning av organisationen maste anvdndares och kun-
ders — marknadens — behov och krav beaktas pa ett sddant sitt att
utnyttjandet optimalt bidrar till samhéllets mal inom transportsek-
torn, att data tillhandahalls konkurrensneutralt och att priset for
att erhalla data dr attraktivt. For att uppfylla detta krdvs dels en
marknadsinriktad effektiv organisation, dels att data levereras av
ett antal aktorer for ajourhéllningen av den nationella digitala vig-
databasen. En samordning krévs av ett antal leverantorer av data
for att tillhandahalla data till en médngd anvdndare och kunder,
vilkas tillimpningar manga ganger ar okénda.

e

Leverantorer Véagverket LMV Kommuner qudnlngs-
av data | tjansten

ga(ior;ell Organisation fér
igital %

Vagdata- drift av NDVB
bas

Kunder/
anvandare

Fou Kommuner Axerier

Utbildning Landsting Skogsbruk + +
Industri

Handel Infoméklare Media

Programvaruhus

Statliga verk Polis
Forsvaret SOS-Alarm
Lansstyrelser Réaddningsverket

Raddningstjénsten
Figur 6.4 Den nationella digitala vidgdatabasens relationer till
leverantorer och anvandare.

Foljande mojligheter har bedomts som intressanta att analysera i
detta sammanhang:
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® En nationell digital vigdatabas byggs upp och drivs inom Vig-
verket alternativt inom Lantmiteriverket

® Vigverket och Lantmiteriverket skapar en gemensam organisa-
tion

® Ett speciellt bolag bildas

® Driften av en nationell digital vigdatabas liggs ut pa entrepre-
nad

Viigverket alternativt Lantmditeriverket

I detta alternativ ldggs alltsd ansvaret for en nationell digital vig-
databas pd Vigverket eller Lantmiteriverket.

Vigverket skall inom sitt ansvarsomrade agera for att de av
regering och riksdag uppstillda vagtransportmélen uppfylles. Ett
ansvar som omfattar hela vagnitet.

Vigverket har dven ldng erfarenhet av ajourhallning och drift
av vagdatabaser. Vigdatabanken har nu varit i drift i cirka 20 ar
och kommer att utgora basen for en nationell digital vigdatabas
vad avser det statliga vignitet.

Det Vigverket framst saknar ér affirsmissig erfarenhet av att
agera som leverantdr och resurser for att arbeta mot en marknad
av det slag det har ar friga om. Detta 4r ju inte Vigverkets roll
och det ar darfor naturligt att denna typ av kompetens inte finns i
nagon storre utstrickning.

Vad giller Lantmiteriverket skapas fran 1 januari 1996 en ny
organisation dir den priméra verksamheten delas upp i tre huvud-
delar:

® En enhet for fastighetsbildning, som &dven har en regional
organisation

® En enhet som ansvarar for informationsforsorjning - inklusive
de allmidnna kartorna och fastighetsdata i ett myndighetsper-
spektiv

® En affirsdrivande enhet
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Den affirsdrivande enheten skall agera pd marknadsméssiga vill-
kor och kan i detta sammanhang hénforas till kategorin ”Informa-
tionsmaklare”, dvs. kommer att konkurrera pa en marknad med
aktorer som Teleatlas, EGT, Telemedia etc. Enheten Informa-
tionsforsorjning har till uppgift att tillhandahalla kartverk samt
digitala kartdata och fastighetsdata till alla anvandarkategorier
enligt av staten fastlagda prisséttningsprinciper.

Detta innebir att i detta alternativ skulle en nationell digital
vigdatabas liggas inom myndighetsdelen, dvs. enheten Informa-
tionsforsérjning. Lantmiteriverket har ling och dokumenterad
erfarenhet av insamling och hantering av landskapsinformation.
Under senare tid har Lantmiteriverket dven tillhandahdllit véig-
databaser, t.ex. GSD - Bl kartans vigar. Som motiv for att ligga
en nationell digital vigdatabas inom Lantméteriverket kan anforas
ett synsitt att ingdende data 4r att betrakta som annan basal land-
skapsinformation.

Gemensam enhet under Vigverket och Lantmditeriverket

Ett sitt att utnyttja Vigverkets och Lantmiteriverkets samlade
erfarenheter skulle kunna vara att under dessa bilda en gemensam
enhet — i form av ett bolag eller i annan form - for drift av en
nationell digital vigdatabas.

Det ir dock tveksamt vad som skulle vinnas med en sidan
konstruktion. For det forsta ar delat ansvar séllan ldmpligt som
organisationsbas. Dessutom finns det i detta fall ett antal ytterliga-
re starka intressenter att ta hansyn till. For det andra bor detta
vara ett lampligt tillfdlle att valja princip for styrning av denna
typ av nationella databaser. Antingen betraktas de som en del i
aktuell myndighets sektoransvar och styrs utifrdn detta synsitt,
eller sa betraktas de som en del i de geogafiska basdata som LMV
skall tillhandahélla.
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Speciellt bolag bildas

Med den anvindarkrets som kan forutses for en nationell digital
vigdatabas kommer volymerna for informationsuttag och anvin-
darstod att fa en betydande omfattning. Verksamheten kan darfor
mycket vil ténkas bira ett eget bolag. Som en variant till att ligga
ett sarskilt bolag under Vigverket och Lantmiteriverket kan det
drivas som ett helt fristdende bolag.

Motiven for detta skulle kunna vara att fa en organisationsform
som dels fungerar neutralt mot leverantorerna av data dels agerar
aktivt for att tillfredsstdlla kunder/anvindares behov och krav.
Det senare som en naturlig konsekvens av att bolagsformen in-
nebdr att verksamheten skall g4 med vinst. Krav pa innehall,
kvalitet etc. liksom principer for prissittning fir liggas fast ge-
nom sérskilda direktiv, s att de samhillseffekter som efterstrivas
uppnas.

Agare till ett sidant bolag kunde vara staten eller en kombina-
tion av staten och kommunerna (Kommunférbundet).

Om tillskapandet av en nationell digital vigdatabas syftar till
att ge bidrag till att uppfylla mélen for transportpolitiken syns inte
detta alternativ vara lampligt. For att ett fristiende bolag skall
vara framgdngsrikt och utvecklas pa ett bra sitt bor det inte styras
upp for hart eller ges for sndva ramar. Ar affirsidén att i forsta
hand tillhandahalla vigdata kan det ifrdgasittas varfor ett speciellt
bolag behover bildas for detta. Denna uppgift kan troligen ombe-
sorjas av marknaden i Gvrigt.

Driften ldggs ut pa entreprenad

Detta alternativ utgér fran att en huvudman for en nationell digital
vigdatabas ir utsedd och att denne huvudman ansvarar for och
driver entreprenaden.

Syftet med att bedriva verksamheten i entreprenadform skulle
dirvid framfor allt vara att dels ha full kontroll 6ver verksamhe-
tens inriktning och hur den bedrivs, dels fd en organisation med
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ett professionellt affirsmaéssigt beteende. Huvudmannen ansvarar
sdledes for att av regering och riksdag fastlagda riktlinjer foljs
och att data tillhandahalls konkurrensneutralt, dvs. att alla kun-
der/anvindare har tillgang till data pA samma villkor.

Det aligger dven huvudmannen att se till att samarbetsformer
utformas med aktuella dataleverantorer sd att ajourhdllning av
lagrade data sker pa erforderligt sétt. Troligen krdvs nigon form
av grupp for att lopande folja och utveckla verksamheten sa att
den hela tiden motsvarar kraven pa informationsuttag. I en sidan
grupp, som leds av huvudmannen, skulle ldmpligen de ”tunga”
dataleverantorerna ingd dvs. Vigverket, LMV, kommunerna och
skogsbruket. Ytterligare representation for dataleverantorer och
utnyttjare av en digital vidgdatabas fir avgoéras nir en eventuell
styrgrupps mandat utformas.

Om nigon utnyttjare av vigdata dnskar gé direkt till ndgon av
dataleverantorerna kommer detta givetvis att vara mojligt. I sjélva
verket kan detta ses som en kontroll pa att en organisation enligt
detta alternativ fungerar effektivt. S& linge det 4r enklare och
billigare att erhalla data frin den etablerade organisationen funge-
rar den vil. Finns tendenser att man foredrar att himta data direkt
fran de olika dataleverantérerna kan det indikera att organisa-
tionen ej fungerar effektivt.

6.5.3 Huvudman for en nationell digital vigdata-
bas i Sverige

Vad giller huvudmannaskap har delegationen funnit att en myn-
dighet bor vara huvudman for den nationella digitala végdataba-
sen. Alternativet med delat huvudmannaskap avvisas sdledes. Hu-
vudskilet till detta star att finna i att roller och ansvarsgrinser
dirvid blir tydligare. Den som skall vara huvudman méste ocksé
uppfatta viigdata som en del av kdrnverksamheten, dvs. dessa data
utgor samtidigt en viktig del i myndighetens verksamhet.
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Tva principiellt olika synsitt har d& framtritt vad giller huvud-
mannaskapet for en nationell digital vigdatabas:

® Vigbeskrivande data kan ses som ett viktigt medel for att upp-
fylla de trafikpolitiska malen. De bor dérfor ingd i aktuell
myndighets, dvs. Viagverkets, sektoransvar att dessa data gors
tillgéngliga.

® Basala vigbeskrivande data kan dven ses som ingéende i den
grundlidggande landskapsinformation som Lantméteriverket i
sin myndighetsroll skall tillhandahalla.

Ett tungt vdgande skil for att Vigverket skall vara huvudman for
en nationell digital vdgdatabas ar att utvecklingen inom IT-om-
radet har lett till att IT-baserade tillimpningar fétt en allt storre
roll inom vigtransportsektorn. Detta giller alltifrdn 6vergripande
vagplanering till den enskilde trafikanten. For ett enkelt och
effektivt utnyttjande ar dirvid den strukturella uppbyggnaden hos
och innehéllet i de data som erfordras av samma betydelse som
tillgdngligheten. Kunskap om tillimpningsomridden och deras
betydelse for att effektivisera végtransporterna ar darfoér av stor
betydelse.

Utvecklingen inom véginformatikomradet bor dven leda till att
olika aktorers utnyttjande av tillgdngliga system och verktyg far
stor betydelse for framkomlighet, trafiksikerhet och miljo. Skogs-
bolagen kommer att ha system for att transportekonomiskt och
miljéméssigt optimera sina transporter, ambulanser och riddnings-
tjanst kommer att ha hjilpmedel for att snabbt ni olycksplatser,
enskilda trafikanter utrustar sina bilar med navigeringsutrustning
osv. For att ur samhdllets synvinkel sett uppna sa positiva effekter
som mojligt, syns det lampligt att i Véigverkets sektoransvar dven
innefatta tillhandahallande av data som erfordras for dessa typer
av tillimpningar.

Delegationen foreslar siledes att Vigverket skall vara huvud-
man for en nationell digital vigdatabas.
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Detta synsitt delas av en klar majoritet av dem som pa olika sitt
deltagit i eller gett underlag till delegationens projekt kring en
nationell digital vigdatabas. Det ar dock visentligt att pipeka att
for att detta skall fungera pa onskvart satt ar det nodvindigt med
ett mycket nira samarbete med 6vriga huvudaktorer, bland vilka
Lantmiteriverket, kommunerna, Skogsbruket och Riddningsverket
ar speciellt framtrddande.

6.5.4 Organisationsform for en nationell digital
viagdatabas

Med en myndighet som huvudman fér en nationell digital vag-
databas faller det sig naturligt att skapa en organisation for detta
inom myndigheten och inte bilda ett sérskilt bolag. Bolagsformen
limpar sig bast for kommersiell verksamhet. Som tidigare fram-
hallits skall data frin den nationella digitala védgdatabasen till-
handahéllas pa likvirdiga villkor till den egna och andra organisa-
tioner samt till kommersiellla aktorer for vidareforddling. Det
handlar med andra ord inte om att sélja produkter pd en marknad
i konkurrens med andra. Det 4r vidare s& att nya bolag inte bor
dgas av myndigheter enligt regeringens politik vad giller organi-
sationsfragor.

Med tanke pd att samarbete kommer att krdvas med mainga
olika organisationer utanfor Vigverket 4r det angeldget att en
tydlig organisation skapas. En speciell organisatorisk enhet inom
verket bor dirfor inrittas for dandamalet. De funktioner som en
sddan organisation bor innefatta framgar av nedanstiende figur.

For att uppné de effekter som efterstrivas krdvs ett systema-
tiskt och nidra samarbete med framfor allt huvudleverantorerna av
data, dvs. LMV, kommunerna och Skogsbruket. Detta dels for att
tillforsidkra den 16pande tillgédngen till data om fordndringar i vég-
nitet dels for en successiv anpassning av det erforderliga ram-
verket for verksamheten. En radgivande grupp bestiende av de
viktigste aktorerna bor darfor kopplas till organisationen.
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Figur 6.5 En organisation for drift av en nationell digital vig-
databas bestar av ett antal funktioner, som sammantaget skall
uppfylla de krav som huvudmannen och marknaden stiller.

En konsekvens av att Vigverket utpekas som huvudman for en
nationell digital vigdatabas ér att forutsittningar di 4ven skapas
for att snabbt initiera etableringen av databasen och forberedelser-
na for den organisation som erfordras.

Det édr vésentligt att samarbetsformer utvecklas mellan Vig-
verket och LMV. LMV har i sin myndighetsroll att tillhandahalla
grundliggande landskapsinformation och i detta sammanhang &r
dé speciellt geometrin - men dven vissa andra data - av intresse.
Dessutom ansvarar LMV for fastighetsinformationen som ir av
stor betydelse fér méinga tillimpningar inom transportsektorn.
Savil i etableringsfasen som for ajourhallningen krivs darfor
gemensamma insatser mellan LMV och Vigverket.

LMV har dessutom en viktig roll for att driva pa standardise-
ringsarbetet inom omradet landskapsinformation. Det allt storre
behovet av samkorning av data fran olika databaser - ofta lokali-
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serade hos olika organisationer - och bristen pa standard for geo-
grafiska data medfor att detta omrade bor ges hog prioritet.

I takt med att allt flera databaser byggs upp och blir tillgdng-
liga for uttag, kommer det att finnas ett behov av att fi informa-
tion om vilka datakillor som finns och hur man far atkomst till
dessa. Aven hir syns det naturligt att det & LMV som dels ansva-
rar for att ett system skapas for denna typ av informationssprid-
ning, dels ser till att efterfraigad information finns i systemet.

6.6  Ajourhallningen av grundliggande
betydelse

Erfarenheterna fran alla de informationssystem som byggts upp
inom transportsektorn, visar att ajourhallningen av lagrade data ar
den mest kritiska delen i systemens livscykel. Det har dven varit
vanligt att sivil de problem som ar forknippade med ajourhéll-
ningen som kostnaderna har underskattats. Foljden har blivit att
kvaliteten hos lagrade data — och dédrmed hos den information som
erhills frin systemen - efter en tid kraftigt sjunkit. Detta har i sin
tur lett till att systemens anvindbarhet starkt begransats.

Vid tillskapandet av en nationell digital vigdatabas &r det sale-
des av stor vikt att ajourhallningen av ingdende data dr lost innan
lagringen av data paborjas. Utgangspunkten bor vara att kvali-
tetskriterier, definitioner och rutiner for ajourhallning &r fastlagda
innan ett dataslag tas in i databasen. S& snart data dr inforda skall
ju djourhallningen borja fungera. En annan konsekvens av detta ar
vikten av att redan fran borjan vilja en kvalitetsnivd vad giller
noggrannhet, aktualitet etc. som under driftsskedet uppfyller kra-
ven pa informationsuttag och som ar mojlig att vidmakthélla ge-
nom ajourhéllningen.

Med tanke pa dels den stora anvindarkretsen dels att ajour-
hillning av data skall ske via ett antal organisationer syns det
lampligt att ajourhéllning och drift samlas i en sérskild organisa-
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tion. Via avtal mellan denna organisation och de olika leveran-
torerna av data regleras innehall, form, frekvens etc. for aktuella
dataslag.

Ajourhéllningen bor baseras pa principen att ansvaret for
ajourhdllning av data liggs pa den organisation, dar aktuellt vig-
nit verksamhetsméssigt hor hemma. I vissa fall kan detta 16sas pa
sadant sitt att ajourhallningen delegeras eller liggs ut pa entrepre-
nad till nigon annan. Detta kan t.ex. innebira att kommunerna
dven skoter ajourhallningen av det statliga vignitet inom vissa
tatorter, att LMV ombesdrjer ajourhallningen av geometriska data
0osVv.

Hir ges nagra exempel pa aktorer - de blir sikert flera vid en
etablering av nationell digital vigdatabas - vid en tillimpning av
en sadan princip.

® Vigverket ansvarar for ajourhallningen av det statliga vigni-
tet.

® Kommunerna svarar for sitt vigniit.

® Foretrddare for skogsbruket och skogsindustrin svarar for
skogsbilvdgarna. Har ar det sannolikt att den fysiska ajour-
héllningen i sddra delarna av landet sker via virkesmitnings-
foreningarna och i de norra delarna av Skogsstyrelsen.

® Titortsgrinser erhélls via Statistiska Centralbyran.

® Rutter ldmpliga for farligt gods pekas ut i samrdd med Ridd-
ningsverket, Riddningstjinsten och kommunerna.

Arbetssittet blir alltsa att for varje attribut som tillkommer, be-
stimma vem som ansvarar for leverans av uppgifter for ajourhall-
ning och avtalsmissigt reglera de villkor som skall gilla avseende
aktualitet och andra kvalitetskrav, ersittningsfrdgor etc. Ett  ge-
mensamt villkor for samtliga attribut som ingar i den nationella
digitala vdgdatabasen 4r att alla data skall vara allmint tillgingliga
for de anvandare/kunder som onskar f3 tillgang till dessa.
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Incitament

For att de olika dataleverantérerna skall ha intresse av att skota
ajourhallningen krivs olika former av incitament. Det kanske
viktigaste incitamentet ar att genom att bidra till att tillskapa en
nationell vigdatabas ges dven forutsattningar for att gora informa-
tionsuttag for de egna behoven och kraven. Detta innebir att det
redan frin borjan ir visentligt att ge dataleverantdrerna mojlig-
heter att erhalla den information fran databasen som de efterfré-
gar.

Troligen krivs dven nigon form av ekonomiska incitament, sd
att dataleverantdren motiveras att ocksa halla ”sina” data ajour
samtidigt som kostnaderna for ajourhdllning ligger hos dem som
har ansvaret for insamling och leverans av data. P4 sd sitt upp-
muntras dven utveckling av tekniker och rutiner som forbilligar
insamling och hantering av data for ajourhéllning.

Kommunerna

Den kategori bland dataleverantorerna som kréver storst uppmark-
samhet i detta sammanhang ir kommunerna. Négon samordnad
hantering for samtliga kommuner 4r knappast mojligt. Forutsatt-
ningarna for de olika kommunerna ér alltfor skiftande. Ett 1dmp-
ligt uppldgg syns vara att inledningsvis uppritta ett ramavtal med
Kommunforbundet. Utifran detta blir det sedan sannolikt nddvéan-
digt att triffa avtal med varje enskild kommun. Ett alternativ till
detta 4r att kommunerna &ldggs att leverera de data som ingér i en
nationell digital vigdatabas. Aven om detta sker, krivs sannolikt
olika incitament for att kommunerna ska vara motiverade att halla
”sina” data a jour.

Ett incitament kan ocksa utgoras av en ekonomisk ersittning.
Detta kan vara tillrickligt for att motivera atminstone de kommu-
ner som har storre titorter till att ajourhalla ”sin” del av vigdata-
basen. Foér manga kommuner kridvs dock sannolikt ytterligare
incitament. I manga fall har kommunerna inte ens nigon digital
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vigdatabas for det egna vignitet. Andra kommuner har & andra
sidan redan en eller flera databaser, som innehéller vigdata, men
dessa dr inte dirket overforbara till den nationella digitala vig-
databasen. Detta kan did medféra mycket merarbete for kommu-
nen.

Eftersom antalet tillimpningar inom en kommun baserade pi
digitala vigdata kan forutses oka, kan ett sitt vara att kommuner-
na far tillgdng till vigdata for det egna gatu- och vignitet som
samlas in och lagras i samband med etableringen av den nationella
vigdatabasen. Detta kan da ske kopplat till en 6verenskommelse
att kommunen skall ajourhélla data avseende det egna gatu- och
végnitet. Eventuellt skulle samtidigt som data tillhandahills dven
ndgra intressanta tillimpningar goras tillgingliga.

Over huvud taget torde informationsspridning ske om de moj-
ligheter som digitala vigdata ger for den kommunala verksam-
heten; ett effektivare utnyttjande av gator och vigar, underlag for
foretags transportplanering, miljofragor, turism etc.

For utformning av rutiner och arbetssitt for ajourhallning av
de kommunala vigniten finns en hel del erfarenheter att himta
frdn TRIAD-projektet.

For att den nationella digitala vigdatabasen skall fi 6nskvird
anvéndning och spridning ar det ett krav att den verkligen 4r riks-
tickande. Detta kraver i sin tur att samtliga landets kommuner
levererar och ajourhaller data.

Delegationen har gjort den bedomningen att tvingsitgéirder ej
behover vidtas for att kommunerna skall medverka, eftersom

de sjdlva har mycket att vinna pa detta. For att sikerstilla att

vigdatabasen far avsett innehéll bor dock Vigverket ges moj-
ligheter att 4ldgga kommunerna att leverera och ajourhalla for
védgdatabasen nodvindiga data.




SOU 1996:17 217

Goteborgs stad

Goteborgs stad fattande 1989 beslut om att framstilla en digital
vigdatabas, som nu anvinds for en rad omradden. Det handlar om
allt frin fordonsnavigering till planering av drift och underhpéll
av vig- och gatunitet. Stadsbyggnadskontoret konstaterar att kost-
naderna for uppbyggnad av vigdatabasen motsvaras vl av erhall-
na och forvintade intdkter. Detta mojliggor ocksa en utdkning vad
betriffar innehéll samt kontinuerlig ajourhallning av databasen.

Nyttan hos de kommunala forvaltningar och bolag, som nyttjar
databasen och/eller andra foljdprodukter motsvarar mer dn vil
stadsbyggnadskontorets kostnader for uppbyggnad och ajourhall-
ning. Nyttjandet av databasen har sedan introduktionen haft en
klar tendens att dka hela tiden.

6.7 Ekonomi

Uppbyggande och ajourhéllning av en nationell digital vigdatabas
ar naturligtvis forenade med kostnader. En regelritt kostnad/in-
tiktsanalys har pa det hir stadiet inte varit mojlig att gora, men
vil bedomningar. Osikerheterna finns pa framfor allt intdktsidan.

Kunder

Vissa kunders/anvindares beteende kommer att starkt paverka
uttagsvolymerna och dirmed éven prisbilden. Det giller sidana
fundamentala anvindare som kommunerna och LMV. Viljer de
att utnyttja den nationella digitala vigdatabasen som sin egen
interna datakilla pd nationell nivd kommer detta att positivt pa-
verka intikterna. Sannolikt dr detta dven ett kostnadseffektivt sétt
att ordna dataforsorjningen pa for kommunerna och LMV sjélva.

En annan visentlig kundkategori dr leverantorerna av naviga-
tionssystem och ruttvalshjilp kopplade till motsvarande leveran-
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torer av vigdata, dvs. i forsta hand Teleatlas och EGT. Av de
utbyggnadsplaner som ér kdnda for dessa kommer Sverige - eller
dtminstone delar av Sverige - att ingd i deras databaser inom en
tidsrymd av 2-3 ar. Mojligheterna att attrahera dessa kommer att
vara av stor betydelse intdktsmassigt. Denna kundkategori tillhér
dessutom den mest krdvande vad giller krav pa aktualitet, nog-
grannhet och 6vriga kvalitetskrav.

Prissdttning

I maj 1995 gav regeringen RRV i uppdrag att i samverkan med
Statskontoret och Statistiska Centralbyran ta fram principer for
prissittning av offentliga informationstjanster. Forslag finns nu
framme. Som huvudprincip foreslés att avgifterna ska beriknas sa
att myndigheternas kostnader for att framstilla och distribuera
uttag ur databaserna ticks. Vidare giller konkurrensneutralitet,
dvs. konkurrerande aktorer skall fi tillgédng till samma informa-
tion pa lika villkor.

6.7.1 Kostnader

Kostnaderna bestar dels av de initiala etableringskostnaderna och
dels av kostnaderna for informationssystemet i drift. For kost-
nadsberdkningen av denna del har frimst underlag frin TRIAD-
projektet och Skogsforsk utnyttjats. Etableringen av en nationell
digital vigdatabas innehallande grundliggande viganknutna data
kommer dirvid att innebira en kostnad i storleksordningen 35-40
miljoner kronor. Dirvid har antagits att den initiala datainsam-
lingen for skogsbilvignitet kommer att ligga pa en nivd omkring
10 miljoner kronor i enlighet med de uppskattningar som Skogs-
forsk gjort.

For statsvdgar och det kommunala gatu- och vignitet bor det
tillvigagdngssétt som utnyttjats i TRIAD-projektet vara tillimp-
bart. I de fall kommunerna har egna aktuella vigdatabaser med
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erforderliga attribut utnyttjas dessa. Om sddana saknas utnyttjas
befintliga datakallor, t.ex. Tétort 2000 eller motsvarande.

Detta innebér att i den angivna kostnadsuppskattningen har be-
rakningen baserats pa att data finns tillgdngliga fOr statsvagar
(Vidgdatabanken) och kommunala gator och végar. Diremot ingar
i angivna kostnader en viss insats frin kommunernas sida for
kompletteringar av data beskrivande deras gatu- och vignit samt
konnektering till det omkringliggande vignitet. Erfarenheterna
fran TRIAD-projektet ar att denna insats r i storleksordningen tre
dagar i medeltal for en kommun (har i TRIAD-forsoket varierat
fran en till fem dagar).

Nir en driftsorganisation 4r uppbyggd och i funktion uppskat-
tas kostnaden for denna ligga pd omkring 20-30 miljoner kronor
det andra verksamhetsaret. Det torde vara rimligt att rdkna med
att det tar cirka ett ar innan resurser édr anskaffade och rutiner in-
trimmade. Denna kostnadsuppskattning utgar fran att kostnaderna
for insamling av data for ajourhédllning ligger hos respektive
leverantor av data och att dessa far erséttning for levererade data
i relation till forsélda informationsvolymer. Vad géller principerna
for fordelningen av erséttning for levererade data behover dessa
utredas mera i detalj for t.ex. skogsbilvignitet.

Verksamheten kan pa sikt forvintas ge betydande intdkter.

Som jamforelse kan anges att Vigverkets vigdatabank drar en
kostnad pa ca 25 miljoner kronor per ar for de delar som inne-
hallsméssigt motsvarar tinkt innehdll i en nationell digital vag-
databas.

6.7.2 Nyttor

Antalet anvidndare av en nationell digital vdgdatabas dr mycket
stort. Utgdende fran att Vagverket blir huvudman for en nationell
digital vidgdatabas kommer ett antal av de anvindningsomriden
som 4r aktuella att pa ett positivt sitt ge bidrag till médlen for
Vigverkets verksamhet. I vissa fall 4r dessa bidrag av mera lang-
siktig karaktir, t.ex. i form av forsknings- och utbildningsinsat-
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ser, medan de i andra fall dr rent operativa, t.ex. underlag for
styrning av insatser vid en olycka med en transport av miljofarligt
gods.

Ett mycket viktigt anvdndningsomrade utgér vagtrafikledning
och dirtill horande centraler, som behandlas i kapitel 7. Dessa
banar i sin tur vdg for olika kommersiella tillimpningar inom
véaginformatikomradet. En nationell digital vigdatabas kommer att
forenkla och paskynda framtagandet av denna typ av applikationer
och dven skapa forutséttningar for att svenska aktorer framgangs-
rikt skall kunna utveckla och marknadsféra produkter och tjinster
inom detta marknadssegment.

Ytterligare ett omrdde med koppling till végtrafikledning, dar
betydande nyttoeffekter kan forutses dr information till medbor-
gare, organisationer och offentliga organ. Det kan vara i form av
att via sin hemterminal fi uppgifter om avgéingstider for lokal-
trafiken eller forutsagelser om luftfororeningar eller att via radio
fa information om bilkder, olyckor etc. Denna typ av information
kommer 1 allt storre utstrickning att vara baserad pa ligesbestim-
da data och vdganknutna data spelar darvid en mycket viktig roll.

En nationell digital vagdatabas skapar mojligheter till en effek-
tivare planering av olika typer av transporter, vilket for t.ex. bas-
industrier som skogs- och stdlindustrierna dr av mycket stor be-
tydelse. Samtidigt som det ger bidrag till industrins konkurrens-
féormaga, utnyttjas dven vignitet effektivare till nytta for samhil-
let i stort.

Mingfalden tillimpningar 4r sldende nir nyttan av en nationell
vigdatabas diskuteras. For att dessa tillimpningar skall bli verk-
lighet, krdvs dock att ett antal forutsittningar uppfylls; innehall
och kvalitetsniva ska motsvara behoven, data maste vara littill-
gangliga, anvindarstod krdvs for minga anvindarkategorier, pris-
sdttningen far inte vara sadan att andra alternativ r attraktivare
etc.

Analyser som gjorts av Skogsindustrierna och Vigverket visar
att det finns stora besparingspotentialer:
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® Skogsbruk och skogsindustri, kostnad for vigtransporter ca 3
miljarder kronor/ar och en besparingspotential pd minst 50
miljoner kronor/ar

® Ovriga godstransporter; kostnad for vigtransporter ca 15
miljarder kronor/ar och en besparingspotential pA minst 300
miljoner kronor.

® Taxi och riddningstjanst; en besparingspotential pd ca 150
miljoner kronor.

Dessa uppgifter avser alltsd mojlig besparing for sjélva transpor-
terna. Till det kommer positiva effekter vad avser miljopaverkan,
trafikolyckor och végslitage.

En nationell digital vigdatabas medfor dven kostnadsbesparing-
ar i form av att datadtkomsten forenklas och att erhdllna data har
kiand kvalitet. Den situation vi har i dag d& data himtas fran ett
antal datakillor innebar dels tidskridvande resursinsatser dels stora
kostnader. Dessa kostnader ar utan tvivel sd stora att besparing-
arna en nationell digital vigdatabas medfor i detta avseende mot-
svarar kostnaderna for dess drift.

6.7.3 God samhillsekonomi

Sammanfattningsvis gors den bedomningen att investeringen i en
nationell digital vigdatabas ar mycket samhéllsekonomiskt 16nsam
och att den pa sikt kan forvantas ge hog avkastning. Slutsatsen
grundar sig pa ovan redovisade kostnader, de i rapporten beskriv-
na behoven samt de stora besparingspotentialer, som angivits for
transportbranschen.

6.7.4 Finansiering

Aven vid overviganden om hur finansieringen ska ske ir det
lampligt att gora en uppdelning i en etableringsfas och en drifts-
fas.
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For etableringen krdvs en ren investering. Utgdende fran for-
slaget att Vigverket blir huvudman for en nationell digital vig-
databas, foreslds finansieringen av denna investering ske via Vig-
verkets ordinarie anslag.

For detta talar vdgdatabasens trafikpolitiska betydelse. Den
nationella digitala vdgdatabasen bor betraktas som en del i den
grundldggande transportinfrastrukturen och bor dirfor finansieras
pa samma grunder och villkor som denna infrastruktur.

Den totala investeringen for etableringen uppgér, enligt tidiga-
re avsnitt, till i storleksordningen 35-40 miljoner kronor. Genom
insatser fran andra dataleverantorer, t.ex. LMV, Skogsbruket och
Réddningsverket, och eventuella 6verenskommelser med anvinda-
re av en nationell vdgdatabas, t ex forsvaret och informationsmak-
lare, kan behovet av investeringsmedel via Vigverkets anslag
komma att reduceras en del. Eftersom etableringen torde stricka
sig Over ca 2 kalenderar, innebér detta att kostnaderna anslags-
maéssigt kommer att fordelas dver 2-3 verksamhetsar.

Nir en organisation ar etablerad for en nationell digital vig-
databas och verksamheten gar in i en driftsfas kommer databasen
att generera vissa intdkter. Delegationen anser dock att avgifterna
for att hamta uppgifter fran databasen inte bor sittas pa en sa hog
nivé att vissa anvdndare av strikt budgetméissiga skil avstar fran
att anvinda sig av databasen dven om det 4r samhillsekonomiskt
motiverat att de gor det. Detta kan innebéra att man frangér prin-
cipen om att avgifter skall sittas sd att full kostnadstickning upp-
nds. Om sé sker och intdkterna inte ticker kostnaderna for data-
basen bor underskottet, i likhet med de initiala investeringskost-
naderna betalas inom ramen for Vigverkets ordinarie anslag.

Delegationen vill dock pdpeka att det dven dr en mojlig ut-
gangspunkt att avgifterna sitts sa att full kostnadstackning uppnas.
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6.8 Etablering av en nationell digital
vagdatabas

Som tidigare redovisats skall i princip hela vignitet ingd i den
nationella digitala viagdatabasen. Anvdndarbehovens bredd och de
nyttoeffekter som olika anvandarkategorier kan erhalla talar for
detta. Daremot kan det av olika skal bli aktuellt med en etappvis
uppbyggnad, savil vad giller viagnit som de attribut som ingér i
Vigdatabasen. En forutsittning bor dock vara att insamlade och
lagrade data redan vid etableringen uppfyller stillda kvalitetskrav.

Utgéende fran dessa forutsattningar syns det 1dmpligt att etab-
leringen sker i form av ett projekt. Nér detta projekt dr avslutat
har en organisation byggts upp for den 16pande produktionen.
Fordelar med ett sidant angreppssitt dr att systemutformning,
datainsamling, rutinutformning etc. kan paborjas snabbt samtidigt
som ett bittre underlag erhalls vad giller driftsorganisationens
resursbehov, bemanning, ekonomi och styrning.

Med Vigverket som huvudman kan ett sddant projekt dras i
gang som en naturlig del i Vagverkets ordinarie verksamhet. Be-
manningen av projektet bor ske pa ett sddant sétt att huvudak-
torerna ir representerade pa lampligt sitt. Vad giller leverans av
data dr dessa huvudaktorer forutom Vigverket som tidigare
nimnts i forsta hand LMV, kommunerna och skogsbrukets in-
tressenter. Andra viktiga dataleverantorer dr t.ex. Rdddningsver-
ket och SCB.

For att styrningen av projektet skall ske i samklang med be-
rorda huvudaktorers intressen syns det ldmpligt att en styrgrupp
kopplas till etableringsprojektet. Sammansittningen av deltagarna
i styrgruppen bor dérvid vara gjord med tanke pa den rddgivande
grupp som foreslds kopplas till den organsiation, som Vigverket
skall inritta for den nationella digitala vigdatabsen.

Huvudaktiviteter i ett sadant etableringsprojekt ar
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® FEn plan for utbyggnad utarbetas
Utgdende fran de krav olika aktorer stiller pd en nationell
digital vdgdatabas tas en plan fram for utbyggnaden vad avser
végnit och attribut. Med tanke pa det underlag som finns till-
gangligt bor denna aktivitet krdva en relativt liten insats.

® [nnehall, definitioner och kvalitetskrav liggs fast

® Systemutformningen analyseras och ldggs fast

En viktig fragestallning i anslutning till denna aktivitet ir en
nationell digital vdgdatabas relation till Vigverkets vigdata-
bank. Om Vigverket - vilket foreslis - ser den nationella
digitala vigdatabasen som sin nationella vigdatabas vad avser
Vigverkets interna informationsbehov dr det naturligt att kopp-
lingen mellan Vigdatabanken och den nationella digitala vig-
databasen undersoks. Detta giller di naturligtvis endast de
“basdata” som ingdr i den nationella vigdatabasen.

® Rutiner och tekniker for datainsamling utformas

® [nsamlade data betraktas som en del i etableringen
De data som insamlats och lagrats inom TRIAD-projektets ram
tas om hand i etableringsprojektet och utgér pa s sitt en ini-
tial del i en nationell digital vigdatabas. Detta naturligtvis
under forutséttning att data uppfyller kraven vad giller definiti-
oner, kvalitet etc

® Ajourhallningsrutiner utformas

® Driftsorganisationen fastldggs
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6.9  En nationell digital transportdatabas?

Under arbetet med projektet kring nationell digital vigdatabas har
det framforts 6nskemal om att ocksd studera om det beh6vs en
digital databas som omfattar samtliga transportslag. Delegationen
har darfor 1atit gora en mindre studie kring detta. I denna har
ingétt att ta fram vilka databaser man arbetar med inom de olika
transportslagen samt diskussioner med nagra aktorer.

Den oversiktliga analys som gjorts for jarnvag, luftfart och
sjofart visar att savil behov som intresse finns for att tillskapa en
nationell transportdatabas. Detta intresse finns bade hos de sektor-
ansvariga verken och hos de organisationer och foretag som for
sin verksamhet skulle utnyttja en siddan databas. Samtidigt kan
dock konstateras att tillgdng till vdganknutna data syns ha en
hogre prioritet 4n vad géller for dvriga transportslag.

De skil som framfor allt talar for att en nationell digital trans-
portdatabas skall tillskapas dr dels den allt starkare kopplingen
mellan olika transportslag, dels utvecklingen inom IT-omradet
med dess mojligheter att hantera och samkoéra data. Kraven pa
snabbhet och leverans i tid for sdvil person- som godstransporter
leder till ett allt storre behov av att kunna samplanera en transport
for tva eller flera transportslag. Kundernas krav pa miljoredovis-
ningar av produkter fir samma konsekvenser.

Krav kommer dven pa att stindigt kunna fi information om
var till exempel en godscontainer befinner sig. Utnyttjas ddrvid
védg och jarnvdg for att transportera containern ar det sjélvfallet en
fordel om data beskrivande vig- och jarnvigsnitet finns inom
samma system.

Aven i samband med planering av investerings- och under-
héllsinsatser for de olika transportslagen finns behov av tillgang
till data for Ovriga transportslag.

Utvecklingen inom IT-omradet har lett till att s.k. GIS-till-
limpningar (Geografiska Informations System) blivit allt vanliga-
re. Detta giller dven inom transportomradet. Samtidigt som nya
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mojligheter dirmed skapats for analys, bearbetning och presenta-
tion av data och information, ger det i detta sammanhang iven
upphov till problem. Som tidigare papekats, saknas i dag en in-
ternationell standard for geografiska data. Detta innebir att de
flesta databaser innehallande geografiska data utnyttjar format som
ar kopplade till en specifik leverantors produkter. Samkérning av
data fran olika databaser blir darfér bade komplicerad och kost-
sam. Inom transportomradet skulle en nationell transportdatabas
starkt forenkla dtkomstmojligheterna i detta avseende.

Slutsatsen dr saledes att den langsiktiga inriktningen bor vara
att tillskapa en nationell transportdatabas. Uppbyggnaden av en
nationell digital vigdatabas bor dérvid prioriteras. Det syns lamp-
ligt att utnyttja erfarenheterna fran etableringen av en sidan for en
fortsatt uppbyggnad av databaser for 6vriga transportslag ingadende
i en nationell transportdatabas. Det som ligger narmast till hands
ar ddrvid jarnvdgsanknutna data. Banverkets BanInformationsSys-
tem — BIS - ér i drift redan i dag och har en strukturell uppbygg-
nad som gor det relativt enkelt att 4stadkomma en koppling till en
nationell vigdatabas. Aven om kompletteringar krivs av vissa
delar av jarnvigsnitet som inte omfattas av BIS, t.ex. vissa en-
skilda jarnvdgar, Inlandsbanan och industrispar, torde dessutom
etableringskostnaderna vara relativt 1dga i detta fall. Banverket ir
intresserade av att en sddan koppling sker.

For sjofart och luftfart torde det i ett inledande skede vara
lampligt att ndja sig med att i en nationell vdgdatabas ange ligen
for hamnar och flygplatser.

En fordjupad analys behovs for att ge underlag om en nationell
transportdatabas skall byggas upp, i vilken den nationella vigdata-
basen utgdr en grundplatta.

SOU 1996:17
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6.10 Sammanfattande bedomning

Trots 6kande behov av nationella digitala vigdata for sdvidl myn-
digheters som privata aktorers behov saknas i Sverige dnnu en
nationell digital vdgdatabas. En huvudanledning till denna brist &r
den oklara ansvars- och rollférdelning som rader mellan framfor
allt Véagverket och Lantméteriverket i detta avseende. Dirtill kom-
mer att flera andra aktorer maste medverka for att nationell digital
vigdatabas skall komma till stind.

De privata aktorernas talan har framfor allt forts av bilindu-
strin och skogsindustrin. For ndgra av bilindustrins produkter
(frimst navigeringssystem) inom véginformatikomradet krdvs en
nationell digital vagdatabas. Avsaknaden av en sddan har varit en
hdmmande faktor for utvecklingen. For skogsindustrins del hand-
lar det om att en vagdatabas utgdr en viktig forutsittning for att
gora en optimal transportplanering, vilken i sin tur bidrar till att
minska transporternas negativa miljopaverkan.

I Japan insidg man tidigt behovet av en nationell digital vag-
databas som en viktig forutsittning for utvecklingen inom végin-
formatikomradet. P4 statens initiativ bildades en sirskild organisa-
tion med bade privata och offentliga aktorer med uppgift att etab-
lera och ajourhalla en nationell digital vigdatabas. Denna utgér nu
en viktig komponent i det japanska inforandet i stor skala av det
s.k. VICS-programmet (Trafikledningscentraler, som tillhandahal-
ler realtidsinformation om trafiken till bilister i bilarna via radio,
navigationssystem m.m. eller via budskapsskiftande skyltar, ar
kdrnan i detta.)

Som framhallits i tidigare kapitel kan vdginformatik ses som
ett medel i trafikpolitiken. Ddrvid spelar vigtrafikledning en
central roll. En viktig forutsattning for végtrafikledningscentraler-
nas verksamhet ar tillgéng till en nationell digital vigdatabas.

Inom offentlig verksamhet finns en rad omriden, dér en na-
tionell digital vdgdatabas utgér ett vésentligt hjdlpmedel. Detta
giller framfor allt Vigverket. En nationell digital vigdatabas kan
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hdr ses som ett viktigt medel for Vagverket i uppfyllanet av ver-
kets sektorsansvar for végtrafiken.

Det finns privata foretag som bygger upp vigdatabaser och
baserar sina tjdnster pa dessa. De tva storsta europeiska foretagen
p& marknaden héller for ndrvarande pa att etablera sig i Sverige.
Dessa har kopplingar till bilindustrin och ar i forsta hand intresse-
rade av att utveckla navigeringsbara vigdatabaser. Vidare har
bada i inledningsskedet endast intresse av att skapa digitala vag-
databaser for sodra Sverige sd att man técker in de tre storstads-
omradena. Foretagen vill i storsta mojliga utstrackning kopa data
frén offentliga kéllor, men gor dven egna matningar etc. Dessa
foretags huvudkunder utgdrs av bil- och elektronikindustrin. Att
sdlja data till den offentliga sektorn dr inget prioriterat omrade,
men det kan naturligtvis utvecklas.

Mot bakgrund av stora ajourhallningskostnader finns hos de
privata foretagen ett intresse av samarbete med myndigheter kring
detta. Detta ar t.ex. en viktig bakgrund for det ”joint venture”,
som bildats i Holland mellan de bada privata aktdrerna och de pa
den offentliga sidan.

Nyttan av en nationell digital vigdatabas dr svar att i alla delar
kvantifiera i monetira termer. Det dr emellertid uppenbart att det
finns manga omraden inom den offentliga sidan, didr en végdata-
bas behovs. I dag tillgodoses en del av dessa behov genom utnytt-
jande av gammal teknik. Samtidigt goér GIS-system sitt intdg pa
bred front i de flesta samhallsomraden och flera utvecklingsakti-
viteter pagar.

En nationell digital vagdatabas har ocksd ménga privata foretag
inom transportbranschen som anvindare. For ndgra av dessa finns
berdkningar som visar pa stora besparingspotentialer (50-300 mil-
joner kronor/ar) genom att en effektivare transportplanering kan
ske. Bara genom att stdlla denna besparingspotential mot investe-
ringskostnaden pa 35-40 miljoner kronor plus 20-30 miljoner kro-
nor for drift av den nationella digitala vdgdatabasen talar for att
investeringar i en sddan dr samhillsekonomiskt motiverad.
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En satsning pa en nationell digital vigdatabas kan ocksd ses
som en strategisk satsning, vilken banar vég for vidare utveckling
inom framfor allt viginformatikomradet.

Mot bakgrund av ovanstdende sammanfattning foreslar delega-
tionen foljande:

® En nationell digital vigdatabas etableras skyndsamt (for att
undvika fel- och/eller dubbelinvesteringar) med Vigverket som
huvudman. Vigdatabasen bor vara i drift senast den 1 januari
1999.

® En egen vil definierad organisatorisk enhet inom Vigverket
skapas for dndamalet. Vidare bor en radsgrupp med de vikti-
gaste intressenterna kopplas til verksamheten.

® Organisationens uppgift skall vara att bygga upp, forvalta och
ajourhdlla en nationell digital vdgdatabas samt att leverera
basdata till savil offentliga som privata aktorer.

® Vigdatabasen ér av nationellt intresse och skall avse hela vig-
nitet i landet. Innehéllet i basen skall baseras pa det som fram-
kommit i de bada utvecklingsprojekten TRIAD och BASVAG.
Innehallet skall avgransas till att i férsta hand avse basdata.

® Basdata skall pA samma sitt som andra data i offentliga databa-
ser goras atkomliga for kommersiella aktorer for vidareforad-
ling enligt fastlagda prissattningsprinciper.

® Dessa data skall ha en garanterad kvalité.

® ] everans av data fran olika leverantorer samt ajourhallningen
ar av vital betydelse. Avtal tecknas med dessa. Mot bakgrund
av att merparten av aktorerna sjdlva har stort intresse av att
databasen kommer till stdnd, har delegationen gjort den be-
domningen att nagra tvingande dtgirder inte behdver vidtas.
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Olika former av incitament kan arbetas in i avtalen. Vigverket
bor dock ges mojlighet att tillgripa tvingande atgiarder, om
frivillighetens vég inte skulle fungera.

® Data skall kunna levereras enligt GDF-formatet for att till-
godose de behov som viginformatiktillimpningar har.

® Uppbyggnaden, som maste ske etappvis under uppskattningsvis
tvd ar, har berdknats kosta 35-40 miljoner kronor.Driftskost-
naderna har uppskattats till 20-30 miljoner kronor. Finansie-
ringen foreslds ske inom Vagverkets ordinarie anslag. Med
tanke péd etableringstidens lingd kommer dessa medel att for-
delas dver tre verksamhetsar.

® Vigverket ges i uppdrag att snarast initiera ett etableringspro-
jekt i samverkan med 6vriga huvudaktorer. Dessa ir i forsta
hand LMV, kommunerna och skogsindustrin.
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7 Vigtrafikledning

For att bittre kunna utnyttja de mojligheter som véginformatiken
ger krivs det en organisation for vigtrafikledning. Delegationen
har uttryckligen fatt i uppdrag att gora en forsta beddmning av
organisatoriska och administrativa anpassningsitgirder som kan
vara pakallade av viginformatiken utveckling.

Delegationen har identifierat ett behov av végtrafikledning
utifrin mojligheterna att paverka trafiken i positiv riktining genom
styrande eller ledande atgiarder samt utifrdn behovet av att skapa
en "informationsinfrastruktur” for véginformatiktillimpningar.
Det kan gilla vigtrafikledningens egna, savil som andras tillimp-
ningar baserade pd viginformatik.

Mot denna bakgrund har delegationen drivit ett ramprojekt
kring Vigtrafikledning med syftet att utifran olika aktorers per-
spektiv klargora behovet av végtrafikledning, hur en sidan kan
organiseras och vilket juridiskt ramverk som kan erfordras. Sex
delprojekt har ingétt:

1. Bilisters behov av vigtrafikledning

Olika aktérers behov av vigtrafikledning i ett geografiskt
perspektiv

Vigtrafikledningens uppgifter

Organisation for végtrafikledning

Grianssnitt mot olika intressenter

Lagstiftning och riktlinjer

>

AW ST

Delprojekt 1 har utforts vid Institutionen for konsumentteknik vid
Chalmers tekniska hogskola. Delprojekten 2 och 3 har bedrivits
inom sekretariatet med viss hjalp med intervjuer av Mobiplan AB.
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Delprojekten 4 och 5 har genomforts av konsultforetagen Infor-
matics och CARTA. Vad giller delprojekt 6 har delegationen
efterfragat underlag fran Vigverket och Goteborgs stad.

I detta kapitel presenteras de Overvdganden delegationen har
gjort baserat pad resultaten av ndmnda arbete. De foreliggande
forslagen vad giller organisation for vagtrafikledning ar att be-
trakta som principforslag.

7.1  Vad ar vigtrafikledning?

7.1.1 Begreppet végtrafikledning

Anda sedan de forsta trafiksignalerna kom pa 1930-talet har tra-
fik- och vigansvariga varit intresserade av att styra och leda trafi-
ken med hjilp av olika tekniska system. Det var egentligen forst i
och med elektronikens genombrott som dessa mojligheter stod till
buds. Som ett resultat av att tekniska system inforts som kan
samla in information om vig- och trafiksituationen, bearbeta och
presentera denna samt medverka till att atgdrda olika problem
genom styrning eller information skapades ett nytt begrepp inom
végtrafiken - vdgtrafikledning (kommer ifrdn engelskans ”Road
Traffic Management”).

Mgjligheten att i storre skala styra och leda végtrafiken gav
végtrafiken en helt ny dimension, som tidigare inte hade funnits.
De mojligheter som tidigare stod till buds byggde pd manuella
insatser (t.ex. manuell dirigering av trafiken), lokal automatik
(trafiksignaler) eller statisk styrning (t.ex. fast skyltning). Gene-
rellt fanns det inte ndgon funktion som kunde samla information
om vig- och trafiksituationen och initiera atgidrder utifrdn en
samlad bild av ldget.

Vigtrafikledning har véxt fram som ett samlande namn pa
atgirder riktade ut emot trafiksystemet fran en central eller nagon
overgripande ansvarig for trafiken eller vigarna.
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Eftersom vigtrafikledning ar ett samlande namn for olika at-
girder riktade mot végtrafiksystemet 4r det mycket svart att finna
en enkel och entydig definition av begreppet végtrafikledning.
Fortsittningsvis gors darfor en sammanstillning av vigtrafik-
ledningens grundldggande egenskaper samt en sammanstillning
over vilka uppgifter som kan tinkas ingd i vigtrafikledningen. En
generell definition kommer inte att presenteras hir. I stallet pre-
senteras mer genomgéende de uppgifter som foreslds ingd i den
organisation for vigtrafikledning som foreslas senare i detta kapi-
tel.

7.1.2 Vigtrafiksystemet

En limplig utgangspunkt for vagtrafikledning &r en beskrivning av
vigtrafiken som system.

Vigtrafiken kan ses som ett samspel mellan vigen (vighélla-
ren), trafikanten och fordonet. Alla dessa agerar inom ramen for
trafikreglerna, som utfirdas av olika myndigheter och Gvervakas
av polisen.

Som en dvergripande maélséttning for trafiken ligger att végtra-
fiken skall bedrivas pa ett sidant sitt att de trafikpolitiska mdlen
uppnas. Dessa faststills av Riksdagen. Vigverket har ett sektors-
ansvar for vigtrafiken i Sverige och skall dirmed verka i enlighet
med de trafikpolitiska méilen, men 4ven andra aktorer i trafiksys-
temet (t.ex. kommunerna) har en skyldighet att verka i enlighet
med malen. Det ir viktigt att sla fast att vagtrafikledning, liksom
andra atgirder riktade mot vigtrafiken, ar ett medel for att uppna
de trafikpolitiska malen (dven om vigtrafikledningen naturligtvis
dven kan vara ett medel for att uppnd andra mal relaterade till
vighallaren eller trafikanten, t.ex. underlétta for trafikantens fird-
val eller gora att vighallaren kan utfora sina uppgifter pd ett
effektivare sitt).

Mot bakgrund av denna beskrivning av végtrafiksystemet kan
vigtrafikledning innebdra tgirder som syftar till att paverka na-
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gon del i vigtrafiksystemet (vég, trafikant, fordon eller trafikreg-
ler).
Vigtrafikledning innebér att pdverka vagtrafiken givet dess
forutséttningar, inte att skapa forutsittningar for densamma.
Vigtrafikledning kan ske direkt genom olika styrande atgirder
eller indirekt genom information.

7.1.3  Vigtrafikledningen och dess omgivning

Vigtrafikledning (sett som en separat foreteelse) maste samverka
med ett antal omgivande aktorer.

For att végtrafikledningen skall kunna samla in erforderlig
information krévs ett vil utvecklat samarbete med andra organisa-
tioner som far information rorande trafiken (t.ex. vighallare, SOS
Alarm, polisen, riddningstjansten m.m). Dessa utgér med ett
samlande namn informationsldmnare till vigtrafikledningen. Aven
vanliga trafikanter 4r viktiga informationsldmnare till vigtrafikled-
ningen.

All information som behovs for att kunna utféra végtrafikled-
ning skall goras tillganglig for vigtrafikledningsfunktionen.

Likasa finns det flera organisationer som har intresse av konti-
nuerlig information om trafiken och vigforhallanden (t.ex. vig-
héllare, polisen, kollektivtrafikforetag, radio/TV, godstransport-
foretag, taxi m.fl.). Dessa kan benidmnas informationsanvindare i
relation till végtrafikledningen.

Vigtrafikledningens paverkan pa trafiksystemet och trafikanter-
na kan ske dels genom direkt styrning, dels genom direkt infor-
mation, dels genom indirekt information (genom andra informa-
tionssystem). Dessa dtgarder ute i trafiken kriver naturligvis dven
de omfattande samverkan med andra aktdrer som verkar i trafi-
ken.

Nedanstéende figur visar oversiktligt dessa olika roller gillan-
de vigtrafikledningen och dess omgivning.
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Vagtrafikledningscentraler

Trafikanter / Trafiksystemet

Informationsanvéandare lq Vagtrafikledningscentral I

| Trafikanter / Trafiksystemet I

Figur 7.1 Vigtrafikledningen i férhallande till omgivande ak-
torer och organisationer.

7.1.4 Vigtrafikledningens uppgifter

Vigtrafikledning 4r dels om ett medel for styrning och ledning av
trafiken, dels dr det ett informationssystem. Viagtrafikledningen
stiller krav pa insamling av information, bearbetning, lagring och
presentation av information samt utsdndning av information (di-
rekt mot trafiksystemet eller till andra informationscentraler).

Detta utgor den forsta delen i vigtrafikledningens uppgifter; azt
kunna hantera information. Informationshanteringen avser inte
bara vigtrafikledningens egna uppgifter utan dven information om
vig- och trafiksituationen for andra aktorer och system i vagtra-
fiken (t.ex. kollektivtrafikledningscentraler, taxi, navigationssys-
tem). Vigtrafikledningen har en viktig uppgift i att tillhandahalla
grundliggande information och pa sé sitt utgora en ”informations-
infrastruktur” for vag och trafik.
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Den andra delen bestar i ett antal dtgdrder riktade ut mot tra-
Jiksystemet. Det kan dels rora sig om att initiera tgirder dels om
att ansvara for att de utfors. Dessa atgirder ér inte alltid litta att
sdrskilja frén alla mojliga andra atgirder som kan goras i trafiken
och pa vigen. Utgéngspunkten for detta resonemang ir den grun-
dliggande uppdelning av ”Road traffic management” som har
gjorts inom det europeiska samarbetet kring vigtrafikledning och
dirmed relaterade fragor. Foljande uppdelning dr himtad fran
arbetet med TERN (Trans European Road Network).

Atgdrder for sikerstdillande av véigen
(Keep the road available and safe)

Detta innebir olika atgérder i syfte att halla vigen siker och till-
ginglig for trafik. Det kan gilla initiering av tgirder sa vil som
sjilva utforandet. Exempel pa detta ir: snérojning, halk-
bekdmpning, ta bort hinder samt att flytta fordon efter olyckor,
motorstopp eller liknande.

Trafikstyrning
(Organise the flow)

Med detta menas ett antal atgarder for att styra och leda trafiken
pé végnitet, eller att organisera trafikflodet. Detta kan goras med
information sdvil som med direkta styrande atgirder. Medel for
trafikstyrning kan vara: trafiksignalstyrning, pafartstyrning, styr-
ning av speciell trafik (t.ex. farligt gods, tunga fordon, kollektiv-
trafikprioritering), m.fl. Realiserandet av trafikreglerna ir ocksa
ett medel for trafikstyrning.

Trafikantinformation
(Provide information to the users)

Detta innebir olika atgirder for att hoja trafikanternas informa-
tionsnivd och dirmed skapa bittre forutsittningar for trafikanter-
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nas beslut i trafiken gillande fardvéag, val av transportmedel,
tidpunkt for resan m.m. Informationen kan rikta sig till trafikan-
ten fore eller under resan. Trafikantinformationen kan anvénda sig
av manga informationskanaler, t.ex. radio, TV, tidningar, RDS-
TMC, Internet, variabla skyltar, m.m.

Vigtrafikledning i framtiden

Som synes omfattar vigtrafikledning ett helt batteri av dtgarder
som i varierande grad bygger pd insamlad och bearbetad informa-
tion samt styrande atgidrder. Med storsta sannolikhet kommer det
som i dag inryms under vigtrafikledning att vidgas i kraft av att
ny teknik kommer som gor det mojligt att styra och leda allt fler
delar av végtrafiken.

I det principforslag for organisation av végtrafikledning som
presenteras senare i detta kapitel kommer vissa av dessa uppgifter
att preciseras for att ingd i ett overgripande ansvar for végtrafik-
ledning. Detta ansvar kan komma att utvidgas i framtiden.

7.1.5 Vigtrafikledning i Sverige

I dag finns det i Sverige ansatser till vigtrafikledning genom in-
rittandet av vigtrafikledningscentraler som sysslar med vissa av
de uppgifter som ingar i vigtrafikledningen. Verksamheten be-
drivs av Vigverket, och ér inriktad pa insamling av trafikinforma-
tion, spridning av viss informaiton samt vissa atgérder for séker-
stillande av vigens kondition.

Vigverket har i dag sju trafikinformationscentraler i landet.
Dessa sysslar frimst med trafik- och véderinformation samt diri-
gering av snordjning I Stockholm och Goteborg finns mer om-
fattande trafikinformationscentraler under uppbyggnad. Dir fore-
kommer dven trafikinformation éver RDS-TMC till speciellt ut-
rustade forsoksfordon samt en mer omfattande informationsinhdm-
tning och bearbetning.
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Vigverket har flera aktiviteter pd gang for att bedriva en mer
aktiv vigtrafikledning (speciellt i Stockholm och Géteborg) med
t.ex. kameradvervakning, detektering, uppbyggnad av databaser,
informationsbehandling, variabla skyltar, pafartsstyrning genom
trafiksignaler, m.m. Ett motorvigsstyrningssystem av hollindsk
modell kommer att installeras pa de norra infartslederna till Stock-
holm under 1996. Ett omfattande utrednings- och specifikations-
arbete pagar kring uppbyggnaden av végtrafikledningscentraler for
dessa dndamal.

Generellt syftar vagtrafikledningscentralerna till att handha
sadant som ligger under Vigverkets ansvarsomride. Andra vag-
hallare (kommuner) har i dag en timligen passiv roll i verksam-
heten. Forhandlingar pigir dock med kommunerna i storstads-
regionerna kring hur verksamheten skall bedrivas. De tjinster och
funktioner som skall hanteras av centralerna ir alla relaterade till
Vigverkets ansvarsomraden i dag. Dirfor ligger ocksi tonvikten
pa information, informationshantering och vigledning. I dag arbe-
tar man inte med aktiv styrning av trafiken.

7.1.6 Vigtrafikledning internationellt

I Europa och i resten av virlden (frimst USA och Japan) har det
hint betydligt mera kring vigtrafikledning 4n i Sverige. Det &r
frimst pad motorvigarna i dessa linder som vagtrafikledningssys-
tem har skapats. Nedan foljer nigra exempel pa vagtrafikledning
i nagra olika liander.

Tyskland

Vigtrafikledning i Tyskland ar framst koncentrerat kring motor-
vagsndtet. Det dr ocksd dir som man har de stora problemen i
den tyska trafiken. Det tyska motorvigsnitet ir mycket hogt
belastat, ofta uppstar langvariga koer pa motorvigarna med okad
risk for olyckor och minskad framkomlighet som foljd.
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Den tyska vigtrafikledningen skots av delstaterna med vagfor-
valtningen och polisen som frimsta aktorer. Det pagér uppbygg-
nad av trafikinformationscentraler, detekteringssystem och led-
ningscentraler bl.a. for insatser i samband med storningar och
olyckor pi vignitet. Uppsittning av ett stort antal variabla skyltar
vid motorvigarna har pabérjats. Dessa skall anvindas for att in-
formera om storningar, koer och alternativa fardvagar.

Vidare kommer informationssystem baserade pA RDS-TMC att
inféras de ndrmaste aren.

I vissa stider forekommer dven férsok med vaginformatiksys-
tem (inklusive vigtrafikledning) for hantering av trafiken i tatorts-
omraden. Det finns i dag ingen koppling mellan systemen pa
motorvigsnitet och de i titorterna.

Holland

I Holland finns pa stora delar av motorvégnitet automatiska sys-
tem for detektering av trafiksituationen samt et stort antal variab-
la skyltar for hastighetsbegrinsning och avstingning géillande
specifika korfilt. Systemen bygger till stor del pa automatik.

Informationen samlas och dvervakas pa flera regionala végtra-
fikledningscentraler, varifran man kan initiera insatser pa vagnatet
samt variera hastighetsbegrinsningar och gora avstidngningar av
specifika vdgavsnitt om behov uppstér. Centralerna och systemen
handhas av vigforvaltningen. Eftersom skyltningen, och detek-
teringen, pa de flesta hall &r mycket tét finns det stor mojlighet att
gora insatser dven pa mindre delar av motorvagsnatet.

Trafikinformationen i Holland skots av polisen. Dessa har en
egen, separat trafikinformationscentral, som samlar in information
kring trafiksituationen och informerar trafikanterna, framst via
radio. Polisens och vigforvaltningens system ar inte samordnade
iven om det finns en viss koppling da polisen har tillgdng till det
automatiska systemets monitorer. Den huvudsakliga kontakten
dem emellan sker via telefon.



240 SOU 1996:17

Storbritannien

Storbritannien har pa delar av sitt motorvégnit system for végtra-
fikledning genom information och évervakning av trafiken. Skill-
naden mot Holland och Tyskland r framst att man har valt att
gora storre delen av sin detektering via Overvakningskameror
snarare 4n detektorer i vdgbanan. Vidare finns ingen sjilvklar
organisation for trafikinformation i Storbritannien. Detta skéts av
flera konkurrerande organisationer. Den storsta ir AA Roadwatch
som anvénder sig av BBCs lokala radiostationer samt privata
lokalradiostationer.

I Storbritannien finns dven végtrafikledning under uppbyggnad
1 vissa storstider (t.ex. Birmingham). De system som testas syftar
framst till att organisera trafiken bittre genom samordnade trafik-
signaler.

Frankrike

Frankrike skiljer sig fran 6vriga redovisade linder i och med att
storre delen av det franska motorvigsnitet ar betalvigar och drivs
privat. Motorvigarna nirmast stiderna dr dock statliga och inte
belagda med avgift.

Betalmotorvigarna har mer omfattande system for vigtrafikled-
ning dn de statliga motorvigarna. P4 betalmotorvigarna samlas
information in dver laget i trafiken och initieras olika atgirder for
att komma till ratta med stérningar m.m. Man har ett nira samar-
bete med polisen som handhar polisidra uppgifter i samband med
t.ex. olyckor.

Flera av ledningscentralerna bedriver 4ven egen trafikinforma-
tion &ver en speciell radiofrekvens som giller dver hela landet.

Generellt

Vigtrafikledning i de flesta europeiska linderna ir frimst fokuse-
rad pd motorvéigsnitet. I vissa storre stider finns dven forsok med
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samlad vigtrafikledning for titorter. Manga stider har dven vissa
komponenter av system for vigtrafikledning (t.ex. park&ride,
trafikinformation, m.m.).

Vigtrafikledningens uppgifter dr ofta uppdelade mellan olika
aktorer i trafiksystemet. Det finns inget land dér vigatgirder,
styrning och information dr samlade under samma organisatoriska
tak. I de flesta fall finns liten eller ingen samordning mellan de
system som finns for att 16sa olika uppgifter relaterade till vagtra-
fikledning. Flera projekt pagar for att dstadkomma integrerade
system.

Vigtrafikledning ses i de flesta landerna som ett mycket viktigt
medel att komma till ritta med olika trafikproblem. Det giller
bade okad framkomlighet, okad sdkerhet i trafiken och bittre
miljo.

De stora europeiska linderna ligger generellt sett fore Sverige
i utvecklingen av moderna system for végtrafikledning. Erfaren-
heter finns att himta internationellt vad giller den tekniska upp-
byggnaden av vigtrafikledningssystem i Sverige.

7.2  Behovet av vigtrafikledning

Att det pad kontinenten med den trafikintensitet, som rader dér,
finns ett behov av vigtrafikledning 4r létt att inse. Men behovs
det verkligen vigtrafikledning i Sverige?

For att fi svar pa den fragan har intervjuer genomforts med
olika typer av anvindare som bilister samt andra aktorer i olika
delar av landet. I ett projekt har bilister intervjuats och i ett annat
myndigheter, foretag och organisationer.
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7.2.1 Privatbilister och yrkesforare

Institutionen for Konsumentteknik vid Chalmers har genomfort
s.k. fokusintervjuer med privatbilister och yrkesfoérare. Privat-
bilister i Stockholm, Goteborg och Uddevalla har intervjuats.
Yrkesforarna var verksamma inom lokal-, regional- eller fjérrtra-
fik och korde antingen lastbil, buss eller taxi/budbil.

De fragestillningar som belysts ur ett brukarperspektiv infor
uppgiften att utveckla och utforma system for vigtrafikledning,
dar information till trafikanter om olika héndelser i trafiken 4r en
av grundstenarna, dr framfor allt f6ljande:

Vilka problem har trafikanterna?

Vilken information behover de?

Vilka problem kan information 16sa?

Vilka krav maste informationen uppfylla?

Hur skall tekniken utformas och hur skall den presenteras?
Vilken teknik skall anvdndas?

Vilka krav méste tekniken uppfylla?

Problem som kan losas med information

I fokusintervjuerna nimndes en hel del trafikproblem som man
inte ansdg kunde avhjilpas med information. Det handlar dd om
sddant som den fysiska utformningen av trafikmiljon samt andra
trafikanters beteende.

Det fanns emellertid en stor samstdmmighet i uppfattningar om
vilka problem som kan avhjélpas med information. Problem rela-
terade till koer, végarbeten, olyckor och viglag hor till denna
grupp. Det dr med andra ord fridga om framkomlighetsproblem.
Till en annan kategori hor information som orienteringshjilp, att
finna alternativa firdvdgar, om service lings vigen etc. Den
senare prioriteras inte lika hogt.



SOU 1996:17 243

Krav pa information

Flera krav pa trafikantinformationen har framforts. Till de vikti-
gare hor att den skall vara aktuell, relevant, tydlig och att upp-
dateringen fungerar. Man vill inte ha ”informationsbrus” och vill
kunna silla bland informationerna.

Man foredrar audiell information i bilen och av en bittre kvali-
tet 4n den radion férmedlar i dag. De som hade erfarenhet av
RDS-systemet hade positiva omdomen om dess saklighet och
palitlighet, men ansag samtidigt att det kunde utvecklas ytterligare
vad giller inrapporteringen av viktig information samt vad géller
mojligheten att sinda meddelanden lokalt.

Det maste dock alltid finnas visuell information ute i trafiksys-
temet. Kraven pa denna dr att den skall vara tydlig och litt att
forstd. Information ldngs vagen pa skyltar uppfattas positivt. Man
ir van vid skyltsystemet och tror att det kan utnyttjas mer och
bittre genom okad anvindning av moderna variabla skyltar, vilka
man lattare uppméarksammar.

I stadstrafiken dr det problem med méingden och floran av
skyltar. Det kan ocksi pa grund av tempot i trafiken vara svart att
hinna lisa pa och leta efter skyltar. P4 landsvdgarna saknar man
ofta skyltar.

Kraven pa visuell information i bilen blir dn kraftigare vad
giller enkelhet, saklighet, relevans och tydlighet.

Krav pa teknisk utformning

Den tekniska utrustningens utformning (i bilen) skall vara enkel,
lattfattlig, palitlig, hellre horsel- &n synbaserad och inte ta upp-
marksamheten fran viagen. Dess funktioner skall vara att skapa
siakerhet, trygghet och att forebygga odnskade situationer.

Ingen fokusgrupp onskade tvingande system for t ex hastig-
hetsanpassning och avstandshallning. Det fanns en skepsis till
teknikens palitlighet och ocksd om forarens roll och eventuellt
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farliga beroende av tekniken. Forarna méste ha frihet och ocksi ta
eget ansvar.

Sma skillnader

Skillnaderna i uppfattningar mellan de olika kategorierna var
mycket smd. Olikheterna i instillning avsag trafikinformation och
teknisk utrustning. Yrkeschaufforerna uttryckte en storre skepsis
till informations- och navigeringssystem, vilket kan ha att gora
med att deras yrke &r att framfora fordon. Samtidigt var de férare
som hade erfarenhet av visuella informationssysstem, t.ex. Mobi-
tex, mer positivt instillda till dessa.

Privatbilisterna var mer negativt instéllda in yrkesforarna till
tekniska hjdlpmedel. Vissa uttryckte dock énskemal om att kunna
anvianda systemet for planering av resan i forvig, jimfort med
yrkesgruppen som ville kunna anvinda systemet under fird.

De geografiska skillnaderna var likasd smé. De flesta beskriv-
na trafiksituationer aterfanns i samtliga undersokta orter. Skill-
naderna lag frimst i graden och frekvensen av problem. Det
kunde dock inte noteras nagon storre skillnad i uppfattning av den
befintliga trafikinformationen eller krav pé en framtida.

7.2.2 Andra aktorer

Foreliggande avsnitt baserar sig pa intervjuer som gjorts med ett
antal nyckelaktorer, savil sidana som i dag utfor olika uppgifter
ndr det giller att styra och leda trafikanter, som siddana som i sin
professionella verksamhet ar starkt beroende av en vil fungerande
trafik. Ett begransat antal intervjuer har av tidsskil varit nodvin-
digt. Vikt har lagts vid att sprida dessa pé olika aktorer och ocksa
geografiskt.

De orter som ingétt dr Goteborg, Umea, Nybro och Ljusdal.
Forutom dessas olika geografiska beldgenhet representerar de
ocksa olika kommunstorlekar: storstad, residensstad, smastad samt
glesbygdskommun.
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De aktdrer som intervjuats dr polisen, kommunen, kollektivtra-
fikforetag, taxi, akerier, riddningstjansten samt ocksd ett antal
centrala organisationer och rikstickande foretag, nimligen ASG,
Bilspedition, SOS Alarm, Rikspolisstyrelsen och Sveriges Radio.
Sammanlagt har ett 30-tal personer deltagit i samtalen i de olika
orterna.

Avsnittet baseras dven pa en studie som Vigverket genomfort,
"Olika aktorers forvintningar pd Vigtrafikledning - en kvalitativ
studie". Denna bestir av 18 telefonintervjuer med aktorer, som
varit involverade i olika viginformatikprojekt fran foljande orga-
nisationer/foretag: Kommunférbundet, kommuner, Lénsstyrelsen,
SOS Alarm, Birgningsforetag, Bilindustrin. TFK, Sveriges Radio,
NUTEK, SMHI samt Vigverkets vig- och trafikregioner.

Resultaten fran delegationens intervjuer och Vagverkets visar
en mycket god dverensstimmelse.

Upplevda problem

Framkomlighetsproblem finns i vardagssituationen vare sig i
Umed, Nybro eller Ljusdal. Inte heller i Goteborg dr dessa sér-
skilt omfattande. De ir koncentrerade till ett mindre antal punk-
ter. Bilspedition som har en riksomfattande verksamhet samman-
fattar landets framkomlighetsproblem sa hér:

® Stockholm har stora framkomlighetsproblem
® Det finns framkomlighetsproblem ocksa i Goteborg
® | ovriga landet finns inga framkomlighetsproblem

Det finns dock en stor samstimmighet vad giller trafikproblem i
samband med onormala situationer — som trafikolyckor, snovéder,
dversvamningar, tjilskador etc. eller vid speciella arrangemang
(sportevenemang, konserter etc.) eller i samband med stor turist-
trafik (t.ex. bilresandet till och fran fjillen under sportlovsveckor-
na)
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Nagra aktorer patalar att farligt gods ér ett problem liksom den
tunga trafiken genom tétorter.

Vidare uppfattas parkering som ett problem av bl.a. taxi och
polisen.

Négra aktorer har tagit upp problemet med att hitta fram till
olika adresser. Detta giller inte minst pa landsbygden.

Savil polisen som kommunerna tar upp trafiksikerheten som
ett problemomréade - inte minst i titorterna och den for hoga has-
tigheten speciellt i kénsliga omraden som vid t.ex. daghem och
skolor.

De otydliga ansvarsgrinserna mellan de olika aktdrerna och
bristande samarbete har av méanga tagits upp som ett problem. Det
har bl.a. pétalats att det faktiskt saknas regler och férordningar
som ger nagon part uttalad ritt att ga in i forebyggande syfte att
styra/leda trafiken genom att t.ex. utnyttja variabla skyltar och
dndra hastighetsbegransningarna e.d. Detta blir méjligt forst i det
fall nigot intréffat.

Behov av vigtrafikledning

Samtliga aktorer anser att det finns behov av god information om
trafikldget och speciellt i de fall nigon storning intriffat eller vid
extrema vadersituationer. I dessa fall 4r det viktigt med snabb och
korrekt information oavsett i vilken del av landet man befinner
sig. Man efterlyser bittre information om den aktuella trafiksitua-
tionen. Polisen har t.ex. behov av bittre och aktuellare informa-
tion om trafikintensitet, trafikrytm och typer av fordon pa vigarna
for att bittre kunna allokera sina resurser.

Didremot anser fler aktorer att det idag knappast finns nagot
behov av styrning. I flera fall har aktorerna kraftfullt papekat att
man sjilv vill fatta alla beslut om hur man kér i trafiken. Dare-
mot dr man positiv till olika &tgdrder som kan skapa forutsitt-
ningar for béttre framkomlighet, t.ex. intelligentare trafiksignaler
och snabbare atgirder i samband med trafikolyckor eller andra
trafikstorningar.
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Det ir ocksé s att flera av aktorerna har egna ledningscentra-
ler via vilka de férmedlar informationer och ocksa dirigerar sina
fordon. Att fi korrekt och aktuell information till dessa centraler
bedéms som intressant.

Synpunkter pa trafikinformation

Informationen maste komma fran olika uppgiftslimnare. Det
krivs pélitliga inrapporteringssystem om savil viglag som hén-
delser. Négra har framfort att man bor stilla krav pd auktorisation
av uppgiftslimnare. Informationen skall vara korrekt och tidig.
Ofta pétalas att det krivs god lokalkdnnedom for att sivil ge som
for att tolka informationen.

Alla aktorer har forklarat sig villiga att bidraga med informa-
tion till en gemensam informationsdatabas och de vill ocksi ha
tillgang till denna - gérna helt automatiskt.

Sveriges Radio anser att man har ett public serviceansvar nir
det giller trafikinformation. Man anser dock att det dr viktigt att
behalla sitt oberoende som journalistiskt media och vill darfor
sjilva formulera trafikinformationen till sina lyssnare. Radiostatio-
nen City 107 i Géteborg har pekat pa hur viktig trafikinformatio-
nen dr som konkurrensmedel.

I Vigverkets undersokning har de intervjuade framfort att tra-
fikinformation bor vara alla medborgares rittighet och att bas-
informationen skall vara gratis. I de fall mera avancerad informa-
tion efterfrigas som t.ex. basta vig mellan tva orter kan det vara
en kommersiell tjanst.

Viljan att betala for informationstjdnster har ocksd pejlats. I
detta avseende gar asikterna mycket i sir.

Synpunkter pa tekniska system
Olika krav och onskemédl har framforts. I en del fall har man en

ganska dalig uppfattning om vilka mojligheter som stér till buds.
Det ligger i sakens natur att dessa aktorer har svért att uttrycka en
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bestdimd uppfattning om olika mojliga tekniska 16sningar. I andra
fall har man ganska god kunskap om olika tekniker och har littare
att uttrycka specifika uppfattningar. Nedan redovisade synpunkter
mdste med andra ord tolkas med stor forsiktighet.

Genomgéende finns en positiv instillning till teknik som in-
telligenta trafiksignaler, som astadkommer bittre flyt i trafiken
och som ocksd kan medge prioritering av busstrafik och utryck-
ningsfordon.

Det finns ett ndgot storre intresse i de storre stiderna for tek-
niska system som kan forbattra framkomligheten och information-
en till trafikanterna. Det giller forutom trafiksignaler ocksé vari-
abla skyltar. Utanfor storstadsomradena ir intresset storst for
teknik som inte kréver sa stora investeringar i gatu- och vignitet.
Trafikinformation via radio, RDS-TMC ir ocksi intressant. I en
del fall har ocksa uttryckts intresse for digitala kartor i bilar och
statiska guidningssystem. Diremot finns ringa intresse for mer
avancerade dynamiska guidningssystem.

De flesta har visat litet intresse for avancerade tekniska system
1 bilar. Polisen och kommunen har dock uttryckt ett visst intresse
for tekniska system for hastighetsanpassning, om detta kan pa-
verka trafiksdkerheten i positiv riktning. Kommuners intresse for
sddan teknik har ocksa framkommit i en studie om kommunernas
behov av viginformatik, som NUTEK latit gora i samband med
utvirderingen av det svenska RTI-programmet.

Allt mer teknik i fordon och omkring vigarna ér ett scenario
som ofta dterkommer i Végverkets intervjuer. Inom en femarspe-
riod talar man framfor allt om radions RDS-kanaler och teknik
inuti fordonet som ér hastighetsdimpande.

Det rader delade meningar om system i bilar skall vara obliga-
toriska. Man kan dock tinka sig det nir det giller RDS-TMC.

Organisation

Det rader en stor samstimmighet kring att vigtrafikledning &r ett
samhillsintresse och ett myndighetsansvar. En myndighet bér
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driva utvecklingen och garantera informationskvalitet och att in-
formation gar ut till alla medborgare.

I Vigverkets undersokning poéngteras att grundforutsittningar-
na for en utveckling av vigtrafikledning 4r politiska mél, samar-
bete och fortroende.

Flera av de intervjuade i delegationens undersokning anser att
det finns ett behov av nigon form av végtrafikledningscentral som
spindeln i nitet for att samla in information om trafiklaget, vilken
kan goras tillginglig for olika intressenter. Man talar om en in-
formationsdatabas som bygger pa kontrakterade informatdrer som
t ex Lastbilscentralens medlemmar, kommunen, taxi, polisen m fl
samt naturligtvis automatiska informationsgivare. Informationen
skall vara tillgidnglig for alla intressenter.

I Vigverkets undersokning har flera sett en végtrafiklednings-
central som en given utveckling och en nodvindig forutsittning
for en effektiv vigtrafikledning. Men det finns avvikande mening-
ar.

I bada undersdkningarna finns det manga olika uppfattningar
om vem som bor ansvara for en vigtrafikledningscentral. De in-
tressenter som nimns ir framfor allt Véagverket, kommunerna (i
flera roller: vighallare, ansvarig for raddningstjdnsten, miljoan-
svar, planering etc.), Polisen och SOS Alarm. Man nimner oftast
samigande mellan olika intressenter som ett huvudalternativ. Det
finns hos en del aktdrer en motvilja mot att bygga upp helt nya
organisationer som skall eller kan ta dver uppgifter som andra
redan i dag utfor pa ett godtagbart sitt.

Utanfor storstidderna finns kanske ett nagot storre intresse av
att en enda vigtrafikledningscentral organiseras som spindeln i
nétet ndr det giller informationsinsamling och spridning av denna.
Detta ir naturligt eftersom de olika aktdrerna har mindre resurser
och det bor finnas samordningsvinster.

I de storre stiderna ér intresset ndgot mindre for en enda cen-
tral. Genomgaende tycks asikten vara att det snarare ir genom
samspel mellan olika organisationer som behoven skall tillgodo-
ses. Det kan i och for sig kanaliseras genom en eller flera vigtra-



250 SOU 1996:17

fikledningscentraler, men det méste ske i samspel med befintliga
lednings- och informationscentraler som t.ex. SOS-centralen och
kollektivtrafikens ledningscentraler.

7.2.3 Sammanfattande kommentarer

Antalet intervjuer som genomforts ér inte sdrskilt stort, men med
tanke pd den stora samstimmighet, som framkommit kring flera
fragestallningar, kan f6ljande konstateras:

De intervjuer som delegationen genomfort visar att trafikanter
oavsett var i landet de befinner sig efterfrigar snabba, korrekta,
tydliga och relevanta informationer om trafiken i samband med
storningar av olika slag. Det ligger sedan i sakens natur att om-
fattningen av storningar &r storre i storstiderna. Darmed okar kra-
ven/behovet av stdrningsinformation och av vigtrafikledning i just
dessa.

Vigverket konstaterar ocksa i sin undersokning att végtrafik-
ledning har framst betydelse i storstidderna, dér tringselproblemen
ar i vixande. Men dven nationellt ser man att 6vervakning och ev
styrning av transporter av farligt gods ér ett angeliget problem att
beakta.

I dagsldget r det en bittre information om trafikliget som
efterfrigas av trafikanterna. Andra aktérer onskar utover detta
ocksa kunna utnyttja den nya teknikens dynamiska méjligheter till
att i okad utstrdckning styra och leda trafiken. Det kan t.ex. gilla
att dndra hastighetsbegransningarna och att omleda trafik p.g.a.
storningar av olika slag.
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7.3  Organisation for végtrafikledning

Detta avsnitt innehaller ett principforslag till organisation for vig-
trafikledning.

Som tidigare har nimnts finns det ett uttalat behov av végtra-
fikledning, inte minst i storstiderna. Mot denna bakgrund anser
delegationen att ansvaret kring végtrafikledningens uppgifter
méste klarliggas. Inte minst mot bakgrund av att végtrafikledning
till stor del innebar myndighetsutévning.

En utgingspunkt for resonemangen och slutsatserna ér att vig-
trafikledning i framtiden forvintas spela en central roll i végtrafi-
ken. For att detta skall kunna forverkligas maste organisatoriska
forutsittningar finnas. Dessa saknas idag. Ny teknik kommer
namligen ait skapa mojligheter att utfora styrande, ledande och
informerande uppgifter i trafiken pa ett mer dynamiskt sitt. Ett
nytt beslutsfattande i trafiken kan ddrmed bli nddvindigt. Delega-
tionens forslag syftar framst till att skapa forutsdttningar for att
den nya tekniken mdjligheter skall kunna att tas tillvara pa ett
andamélsenligt satt.

Det dr mot denna bakgrund delegationen avlagger det princip-
forslag till organisation for vagtrafikledning som redovisas i detta
avsnitt.

7.3.1 Angreppsitt

Avsnittet om organisation for vigtrafikledning 4r indelat i tvd
delar.

Den férsta delen dr en resonerande och motiverande del som
beskriver ressonemanget bakom foreliggande forslag. Avsikten ér
att ringa in ett lampligt huvudmannaskap for végtrafikledning
samt en langsiktigt hallbar organisation. De tvd forsta avsnitten
utgor denn: forsta del.
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Den andra delen ar en beskrivning av forslaget. Beskrivningen
ar uppdelad i végtrafikledningens uppgifter, informationshante-
ring, organisation samt granssnitt mot omgivningen. De fyra sista
avsnitten utgoér denna andra del.

Foreliggande forslag skall ses som en del i en lingsiktig 16s-
ning till organisation for vagtrafikledningen. Hur vigtrafikledning
hanteras idag samt under 6vergangsperioden fram till att denna
nya organisaiton etableras maste ytterligare klarlidggas (se avsnitt
7.5). Delegationens forslag till organisation for vigtrafikledning
skall ses som ett principforslag. Det ér frigan om en forsta be-
doémning i enlighet med delegationens direktiv.

For framtagandet av forslaget till organisation for vigtrafikled-
ning har delegationen anlitat en konsultgrupp bestiende av kon-
sultforetagen Informatics och CARTA. Dessa har avlimnat en
rapport pa vilken foreliggande text bygger.

7.3.2 Val av huvudman

Utgangspunkten for resonemanget kring val av huvudman ir att
finna en organisatorisk hemvist for vigtrafikledningen. Med detta
menas dels val av huvudman for verksamheten, dels val av grund-
ldggande organisation for att utfora uppgifterna.

Identifieringen av en organisatorisk hemvist ar dirfor uppdelat
i tva delar nedan: val av huvudman samt val av organisation.

Milet ér att finna en vdgtrafikledare som kan vara ansvarig for
de uppgifter som preciseras for vigtrafikledningen. Med vigtra-
fikledaren menas inte nodvandigtvis en ny separat organisation,
det kan lika vél rora sig om en fristdende funktion inom nigon
befintlig organisation. Utgangspunkten ar att hitta en limplig form
for organisation av viégtrafikledningen. Detta behover nédvindigt-
vis inte innebéra att en helt ny organisation skapas, de kan t.ex.
ocksé rora sig om en nitverksorganisation.

Det kommer ocksé att finnas ett antal till vigtrafikledningen
nirliggande eller samhorande verksamheter. Det torde finnas ett
betydande intresse for exempelvis radioforetag att upptrida som
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vigtrafikinformatérer utan att vara vagtrafikledare i den mening
som hir avses. Det kommer att bli viktigt fér vigtrafikledaren att
ha ordnade och klara relationer till dessa végtrafikinformatorer.

Andra aktorer med anknytning till végtrafikledningsystemet
kan vara rent kommersiella intressen, som vill utnyttja informatio-
nen frin vigtrafikledningen for affirsverksamhet.

Det giller saledes att finna en lamplig struktur for organisation
av vigtrafikledningen. Redan detta erbjuder betydande svérig-
heter. Vigtrafikledningen kommer att tangera och skira in i fra-
gor som idag hanteras av flera olika samhilleliga organ.

Mojliga huvudmdn for vigtrafikledningen

Ett stort antal grupper och intressen kommer att bli berdrda av en
utbyggd vigtrafikledning. Dessa grupper och intressen kan sche-
matiskt indelas i de som har intresse av att delta i vigtrafikled-
ningen eller som atminstone har ett intresse av att den kommer till
stind samt de som “konsumerar® végtrafikledning.

Den forsta gruppen kan i detta sammanhang bendmnas huvud-
intressenter eftersom det nidrmast dr i denna grupp som en hem-
vist for vigtrafikledningen kan sokas. Den andra kan benidmnas
avnimare eller kunder. Sjilvfallet kan en huvudintressent ocksé
vara avnamare/kund.
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Intressentbilden

Huvudintressenter Avnamnare/kunder

l Kommun I

[ Lénsstyrelse —I

Privattrafik
Véghallare
- Végverket :
- kommuner Vagtrafikledare Kollektiviraf.
VTL
s
| Raddningstjanst |
Véaghallare
Kommersiella
intressen .m
4 .=~ Vagnallars "~~~ _
Ovrigainformationsgivare :' ”smm:;g;m” i
s ~ . Uunderlagsinfo _ . A

Figur 7.2 Huvudintressenter for vagtrafikledning och dess avni-
mare/kunder.

En viktig faktor vid val av huvudman ir det inflytande offentliga
myndigheter méste ha 6ver verksamheten. Hir kan nimnas rege-
ring, statliga myndigheter, lansstyrelser, kommuner, polisen m.fl.
i deras egenskap bade av regelutfirdare pd omradet men kanske
framforallt som foretradare for ett allmint intresse av att trafiken
fungerar vil som trafiksystem, men ocksa att den goér det med
hénsynstagande till ett mycket stort antal andra intressen.

Nedan analyseras ett antal huvudintressenter samt deras respek-
tive intresseomraden kopplat till vigtrafikledning.

SOU 1996:17



SOU 1996:17 255

Kommuner

En organisation som uppbér en bred sambhillelig roll och som
samtidigt har en ndrhet till olika delar av végtrafiksystemet ar
kommunen. Kommunerna har grundldggande uppgifter och ibland
ocksa det primira ansvaret inom fysisk samhdllsplanering, inklu-
sive vigbyggande, pd miljoomradet, for kollektivtrafiken, ifrdga
om virnandet av eftersatta gruppers intressen, m.m. P4 vig- och
trafikomridet svarar kommunerna for lokala trafikforeskrifter,
parkeringsovervakning - inkluderande befogenheten att i vissa fall
flytta felparkerade fordon - m.m. Inte minst viktigt i det hir aktu-
ella sammanhanget 4r kommunernas roll som bérare av det demo-
kratiskt representativa inflytandet p& det lokala planet.

Héir menas kommuner i dess allmdnna roll. Kommunen som
véghallare behandlas under en separat punkt nedan.

Det ar sjalvfallet ett starkt allmdnt kommunalt intresse att tra-
fiken inom kommunen fungerar pé ett effektivt och smidigt sitt
liksom att vagndtet utnyttjas effektivt. Kommunen har édven ett
starkt intresse att virna om och utveckla kollektivtrafiken.

Kommunen har hirutover ett starkt intresse att tillgodose kra-
ven pa en god miljo bade vad giller emissioner, buller och be-
byggelse/livsmiljo i ett vidare perspektiv. Sdkerhet i bl.a. trafiken
ar ocksa ett kommunalt kirnomréade. Inte sillan har kommunen att
gora avvigningar mellan framkomligheten i trafiken och intresset
att ge fysiskt utrymme &t andra arrangemang. Slutligen har givet-
vis kommunen ett starkt intresse att fi del av det erfarenhetsun-
derlag for bebyggelseplanering m.m. som viégtrafikledningen kan
tillhandahélla.

Liinsstyrelser

En annan intressent med en bred samhaéllelig roll ar ldnsstyrelser-
na. Aven dessa har omfattande uppgifter inom den fysiska sam-
hillsplaneringen inklusive vigbyggandet, inom trafik- och mil-
joomradena m.m. Till skillnad frdn vad som ofta ar fallet for
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kommunerna édr dock lansstyrelsernas uppgifter inom dessa om-
rdden mera av drendeprévande och faststillande karaktir och
mindre av initiativtagande och operativ art. Linsstyrelserna ut-
fardar dock lokala trafikforeskrifter i vissa fall.

Vighallare

Andra sjilvklara huvudintressenter ar véighdllarna; Viigverket och
kommunerna. Kommunerna upptrider séiledes i denna framstill-
ning i tva roller, som foretradare for breda allminna intressen och
som véighdllare. Vigforeningar och privata viginnehavare bortses
frén i detta sammanhang.

Vigverket dr central forvaltningsmyndighet for fragor om vig-
héllning och trafiksikerhet. Vigverket svarar bl a for statens vig-
héllning samt har ett sektorsansvar for vigtrafiken i Sverige.

Kommunerna ir i allmédnhet vighallare for gator och vigar
inom kommunen. Vigverket ar dock oftast vighallare for genom-
gdende végar i kommunerna.

Vighéllarnas intressen ar naturligen knutna till de vig- och
trafikndra frigorna: effektiv trafikavveckling, ett effektivt vigut-
nyttjande, siker trafik, trafikens miljopaverkan, kollektivtrafiken
pa vig m.m. Vighallarna har ocksé ett starkt intresse av en er-
farenhetsdterforing fran vigtrafikledningssystemet som underlag
for exempelvis vidare infrastrukturinvesteringar.

Polisen

Polisen ir ytterligare en sjilvklar intressent i sammanhanget. Poli-
sens allmédnna uppgift att uppratthalla allméin ordning och sikerhet
och att tillférsékra allméinheten skydd och annan hjilp giller sjilv-
fallet ocksa i trafiksystemet. Detta ger polisen en ritt att nir det
erfordras ingripa dirigerande i systemet. Polisen har ocksa, ge-
nom trafikpolisen, i uppgift att se till att trafikreglerna efterlevs.
Nagot uttalat ansvar for framkomligheten i vigtrafiken avilar inte
polisen men den har 4nd4 enligt praxis kommit att agera i detta syfte.
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Polisen har ett starkt intresse av att kunna f6lja trafiken for att
vid behov kunna ingripa for att forebygga, utreda eller beivra
brott eller for att kunna ge skydd ndr sd erfordras. Polisen har
ocksa ett starkt intresse av att kunna sékerstidlla mojligheterna att
ingripa vid dessa tillfdllen.

Rdddningstjénsten

En annan intressent utgdr rdddningstjdnsten. Denna har en viss
anknytning till vdgen i olyckssituationer av olika slag. Rdddnings-
tjansten kan i vissa situationer avspdrra och utrymma en vig.
Diremot har den inte rétt att dirigera trafik och har inte nagot
ansvar for framkomligheten i samband med olyckor. Polisen &r
skyldig att lamna raddningstjinsten det bitrdde som behdvs. Till
raddningstjansten kan i detta sammanhang foras ocksd ambulans-
tjansten.

Riddningstjansten har framst intresse av att kunna sikerstilla
effektiva ingrepp i olika former i samband med faro- eller nod-
situationer.

Kommersiella intressen

Kommersiella intressen i form av olika foretag som sysslar med
trafikinformation kan komma att spela en stor roll med anknyt-
ning till vigtrafikledningen. Delar av den utgdende informationen
kan beldggas med avgift. Det kan gélla sddan information som ej
kan anses vara vital for att genomfora vigtrafikledningen effektivt
men som for trafikanten kan ha ett virde exempelvis i form av
okad bekvamlighet. Det kan ocksa gilla information som fristden-
de vaginformatorer och andra kommersiella aktorer kan forddla
till kommersiellt siljbara tjinster. Aven de informationskanaler
som vagtrafikledningen har till sitt forfogande kan utnyttjas av
andra aktorer mot betalning.
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De kommersiella intressenterna har intresse av att kunna be-
driva kommersiell verksamhet i anslutning till vagtrafikledning
eller trafikinformation.

Faktorer som paverkar valet av huvudman

Givet vilka de huvudsakliga intressenterna dr och vilka deras
kdrnverksamheter kan sdgas vara giller det att gora klart vilka
faktorer som bor paverka valet av huvudman.

Dessa faktorer kan vara av olika slag. Dessa kan delas in
enligt foljande:

Direkt trafikanknutna

® Framkomlighet, vagutnyttjande, sikerhet och trafikens milj6-
paverkan

Omgivningsrelaterade
® Tillvaratagande av andra samhaillsintressen
Organisatoriska

® [ egitimitet att styra och ingripa

® Nira anknytning till trafikmiljon

® Utvecklingskraft

® Formdga att hantera kommersiella intressen

Faktorernas kan analyseras var for sig avseende deras betydelse
och huvudintressenternas formaga att ta tillvara dem.
Framkomlighet, vigutnyttjande, sdkerhet och trafikens miljopaver-
kan

Huvudmannen méste uppleva det som ett huvudintresse att verka
for en god framkomlighet i trafiken och ett effektivt utnyttjande av
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vagnitet, hog trafiksdkerhet samt minskad negativ miljopaverkan
fran trafiken.

Vad giller att tillvarata de direkt trafikanknutna faktorerna
sasom framkomlighet, ett effektivt vagutnyttjande, sdkerhet i trafi-
ken samt minskad negativ miljopaverkan fran trafiken méste detta
anses ligga mycket ndra vdghallarens kirnverksamhet. Bdde kom-
munerna och polisen har naturligtvis ocksa ett atminstone allmént
intresse hirav, men detta dr inte en del av deras kdrnverksambhet.

Tillvaratagande av andra samhillsintressen

Trafiken beror starkt andra intressen an de direkt trafikrelaterade.
Hir kan ndmnas miljofragorna. Det ror sig inte bara om mer eller
mindre skadliga utslipp och buller utan trafiken paverkar ocksé
starkt hela boende- och bebyggelsemiljon. Héir maste det vara
mojligt att gora tydliga prioriteringar mellan trafiken och andra
intressen. Prioriteringar maste ocksa kunna goras inom trafiksys-
temet.

Rimliga forutsittningar for kollektivtrafiken ar dven det ett
bredare samhillsintresse. Tillvaratagande av eftersatta gruppers
intressen kan ocksi ibland stillas mot framkomligheten. Aven
fragor av detta slag bor upplevas som angeldgna och prioriterade
av en huvudman for vagtrafikledningen.

Nir det giller att tillvarata andra bredare samhillsintressen
som miljén m.m. dr detta en direkt del av den kommunala kérn-
verksamheten. Aven ldnsstyrelserna ir till viss del engagerade i
saddan verksambhet.

Polisen har en stor vana att upptrédda i ett bredare sammanhang
och att viga olika intressen mot varandra. Detta sker dock i ett
polisidrt perspektiv och inte alls i det bredare och mera mang-
facetterade perspektiv som kommunen foretrider. Aven vighallar-
na har att tillvarata andra intressen an de direkt vdg- och trafik-
anknutna men detta kan inte heller anses ske med samma bredd
och djup som kommunerna gor.
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Legitimitet att styra och ingripa

Vigtrafikledning kan, atminstone i den mén den innefattar styran-
de inslag, ses som en form av maktutdvning riktad mot trafikan-
terna. Det ir ett starkt allméinintresse bade att granserna for denna
ar klara och enkla och att den som utdvar makten upplevs ha
legitimitet.

Gillande legitimitet i trafiksystemet har polisen ett stort for-
steg. Aven om bade vighallaren och kommunerna har ritt att
styra i végtrafiken har ingen samma legitimitet hos allménheten
att ingripa styrande som polisen. Den oberoende stillning som
polisen upplevs ha talar ocksa for polisen i detta sammanhang.

Ndra anknytning till trafikmiljon

En annan faktor som ocksa beror legitimiteten dr att det dr onsk-
virt att viagtrafikledaren har en tydlig och ldpande nérvaro i tra-
fiksystemet. Forutom att det ger legitimitet at informations- och
framforallt styritgidrder ger nirvaron naturligtvis ocksi en god
kannedom om trafikforhallandena och en erfarenhet av och kun-
skap om trafikmiljon.

Polisen idr bade genom trafikpolisen och 6vriga delar kontinu-
erligt nirvarande i trafiken och far pd det sittet bdde en mycket
god insikt om trafikforhallandena och trafiksituationen. Aven vig-
hallarna har bl.a. genom uppgifterna att underhalla och sakerstil-
la viigen en stark och fortlopande kontakt med végtrafiken.

Utvecklingskraft

En viktig faktor i sammanhanget &r att huvudmannen for vigtra-
fikledningen maste ha goda forutsattningar att driva utvecklingen
pa omréadet. For att rdtt kunna tillvarata potentialen i en végtrafik-
ledning behovs ett formodligen badde omfattande och ldngvarigt
utvecklingsarbete. For att kunna attrahera ritt personal méste hu-
vudmannen bade vara och upplevas som utvecklingsinriktad.
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Mycket viktigt dr ocksé att vigtrafikledningen av huvudman-
nen upplevs som en kdrnverksamhet. Den far ej vara en perifer
verksamhet, som kommer i andra rummet. Biverksamheter far
ytterst sillan reella mojligheter att utvecklas.

Vad giller formagan och forutsittningarna att kraftfullt driva
utvecklingen pd omradet maste vdghdllarna och di frimst Vig-
verket sigas ha ett stort forsteg. I véghéllarrollen finns en stor
vana vid att tinka langsiktigt och att gora stora investeringar. Ett
inte obetydligt utvecklingsarbete och nya satsningar finns ocksé
som en del i vighéllarkulturen. Polisen och kommunerna ir inte i
lika hog grad birare av denna kultur och detta forhéllningsitt.

Formaga att hantera kommersiella intressen

Huvudmannen for vigtrafikledningen maste kunna hantera bade
myndighetsansvaret och de kommersiella relationerna. Trovirdig-
heten i de myndighetsutovande funktionerna méste kunna forenas
med rollen som en kommersiellt trovardig partner. Detta senare
innebdr bl.a. att huvudmannen ar affirsmadssig, utvecklings-
benédgen och resultatinriktad.

Ojamforligt bést att hantera de kommersiella intressena ar
naturligtvis de kommersiella aktorerna. 1 ovrigt ar vighdllarna,
kommunerna och linstyrelserna bittre lampade 4dn polisen. Det
kan ifrigasittas om det 6verhuvudtaget ar forenligt med polisens
trovirdighet som en oberoende aktor att agera pa ett omrade som
kan fa sa starka kommersiella inslag som detta.

Sammanfattande virdering
Utifran den analys som gjorts ovan kan en samlad bedémning

goras av varje huvudintressents ldmplighet som huvudman for
vigtrafikledning. Vissa aktorer kan uteslutas omgéende.
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Rdddningstjénsten

Réddningstjdnsten har en anknytning till vigtrafiksystemet endast
i nddsituationer och har inte heller i 6vrigt den bredd som gér den
lamplig att handha de myndighetsutévande delarna. Forutsittning-
arna for raddningstjansten att hantera de kommersiella delarna far
betraktas som direkt 1dga och egentligen strida mot riddningsverk-
samhetens intressen.

Kommersiella intressen

De kommersiella intressenterna ar uteslutna redan genom att de €j
kan handha de myndighetsutovande delarna av vigtrafikledningen.

Liinsstyrelser

Vad giller lansstyrelserna foretrader de visserligen breda sam-
hillsintressen men gor detta ur ett mera prévande och faststillan-
de perspektiv. Att ldnsstyrelserna skulle handha en si operativ
verksamhet som végtrafikledning kan inte ségas sta i Gverensstim-
melse med deras roll och uppgifter i ovrigt.

Som mdjliga huvudmén éterstar siledes kommunerna, vighal-
larna och polisen. Det bor da erinras om att kommunerna for
resonemangets skull upptrader i tvd roller, dels som vighallare
och dels som lokal myndighetsutovare.

Polisen

Polisen har en mycket stark legitimitet i trafiken samt en nira
anknytning till trafikmiljon. Daremot uppvisar polisen en ganska
svag position vad giller 6vriga faktorer som beaktas. Trafikfrigor
tillhér inte de hogst proriterade omriddena inom polisens arbete.
Polisen kan dirfor inte upplevas som en naturlig huvudman fér
végtrafikledningen.
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Kommunerna

Kommunerna har som frimsta fordel intresset for tillvaratagandet
av bredare samhillsintressen som kan komma att paverkas av
vigtrafikledningen. Detta ricker dock inte for att gora dem till
limpliga huvudmin for végtrafikledning. Framfor allt saknar
kommunerna forutsittningar att ensamma driva utvecklingsfragor-
na pa detta omrade med tillracklig kraft.

Vighallarna

Vighallare uppvisar god forméga att hantera de faktorer som
direkt beror trafiken samt har tillracklig kraft att driva utveckling-
en pd omradet. De brister som ovanstdende analys visar pd 4r
legitimiteten i ingripanden samt tillvaratagandet av andra sam-
hillsintressen. Sammantaget 4r vighallare den huvudintressent
som ir bist ldimpad att vara huvudman for véigtrafikledningen.
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Vardering av tankbara huvudméin

Véghallare

Kommuner

Polisen

Framkom-
lighet e Néra Férmaga
Vagutnytt- Andra Legitimitet att  anknytning ~ Utveck- hantera de
jande samhalls- styra och till trafik- lings- kommersiella
Sékerhet  intressen ingripa miljén kraft intressena
+++ + + R, +++ ++
+ +++ + + +
+ + +++ e+

Vardering efter: +++ = Mycket val lampad, ++ = val lampad eller + = lampad

Figur 7.3 Virdering av huvudintressenter for vigtrafikledning.

Slutsats

Mot bakgrund av ovanstidende analys foreslir delegationen att
védghallarna 4r den huvudintressent som bor bira huvudmanna-
skapet for vagtrafikledningen. Vaghallarnas styrkor ér deras klara
ansvar for att de trafikpolitiska intentionerna tas till vara samt
deras nira koppling till trafikmiljon. Vighallarna beddéms ocksa
ha utvecklingskraft samt forméga att hantera kommersiella intres-
sen. Resonemangent framgir av ovanstiende figur, vilken be-
skriver den sammanvigda bedéomningen av huvudintressenterna

och dess ldmplighet att ta till vara olika intressen.
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7.3.3 Val av organisation

Givet valet av vighallare som huvudman for végtrafikledningen
finns det ett flertal olika sétt att organisera verksamheten och att
avgrinsa ansvaret.

Det finns tva vaghallaraktorer som dr aktuella som huvudmén:
Vigverket och kommunerna (hir bortses fran vigforeningar och
privata vdginnehavare).

Fortsittningsvis utskiljs tre olika geografiska nivéder (eller om-
raden) vad giller ansvaret for végtrafikledningen.

® Nationell vigtrafikledning (6vergripande ansvar for végtrafik-
ledning i Sverige)

® Storstadsregionerna

® Det Gvriga nationella viagnitet (lands- och motorvégar)

Organisation och ansvar kan formera sig olika for de olika geog-
rafiska nivderna.

Behovet av vigtrafikledning ar, som tidigare har visats, storst
i storstadsregionerna. Hér finns de storsta trafikproblemen. Hér
finns dven den mest komplicerade vig- och trafiksituationen.
Trafiken bildar i storstadsregionerna ett over hela ytan samman-
hingande system. Trafiken i en kommun paverkar direkt trafiken
i angransande kommuner. Samma relation rader mellan det natio-
nella och det kommunala vignitet. En kommun kan inte vidta
atgirder for att paverka trafikstrommarna utan att det far effekter
for narliggande kommuner. Végtrafikledningen maste ske samlat
for hela det geografiska omradet.

Darfor kommer analysen av olika organisatoriska alternativ att
koncentreras kring vigtrafikledning i storstadsomradena.

Faktorer som paverkar valet av organisation
Vid valet av organisationsform for végtrafikledningen kan ett

antal faktorer beaktas som bor paverka detta val. Dessa ér till viss
del samma som i den tidigare analysen av huvudmannaskap:
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® Koppling till gillande ansvar for trafiken

® Omgivningsrelaterade faktorer

® Demokratiskt inflytande dver végtrafikledningen
® Tydlig ansvarsfordelning

® Organisationens utvecklingskraft

Faktorerna analyseras var for sig.
Koppling till gdllande ansvar for trafiken

Vigtrafikledning kan aldrig vara nigot som &r helt frikopplat frin
Ovrigt ansvar inom végtrafiken. Vigtrafikledningen kommer att ha
starka band med omgivande aktorer vilket organisationsalternativ
som 4n vdljs.

En viktig del i detta dr naturligtvis vdghallaransvaret och en
klar koppling till dvriga atgdrder som bor goras pd vigen. Detta
berdr frimst Végverket och kommunerna.

Vigverkets sektorsansvar for végtrafiken i landet 4r ocksé en
viktig koppling. Vigtrafikledningen méste samverka med Vig-
verket for att denna skall vara i samklang med Vigverkets over-
gripande ansvar for végtrafiken. Likasd giller detta den dvergri-
pande skyldigheten att bedriva trafiken i enlighet med de trafik-
politiska malen, vilket ju géller Vigverket sdvdl som kommunerna
och végtrafikledningen.

Omgivningsrelaterade faktorer

Vigtrafikledningen kommer att berdra andra intressen 4n de
direkt trafikrelaterade. Det dr darfor av stor vikt att vagtrafikled-
ningen har en koppling till de organisationer som ansvarar for
sddana intressen. Detta kan gilla t.ex. miljofragor i ett vidare
perspektiv, boende- och bebyggelsefrgor, eftersatta gruppers
intressen, m.m.

Framst kanaliseras dessa intressen genom kommunerna, ldns-
styrelserna och landstingen.
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Demokratiskt inflytande over vigtrafikledningen

Vigtrafikledning kan inte ses som ett rent tjanstemannamassigt
utférande av direktiv. Inom végtrafikledningen kommer det att
finnas ett kontinuerligt behov av att fatta beslut som ar av betydel-
se for samhillet som helhet. Trafikpolitiken gar alltmer mot att
involvera de lokala och regionala politiska organen i planerings-
processen. Darfor dr det av stor vikt att ett demokratiskt inflytan-
de ocksd over vigtrafikledningen mdjliggoérs. Méanga beslut, fri-
mst av styrande karaktdr, bor underordnas ett demokratiskt in-
flytande.

Kravet pad demokratiskt inflytande dver végtrafikledningen kan
tillgodoses genom aktivt deltagande av nagot politiskt styrt, lokalt
organ. Detta berdr frimst kommunerna, linsstyrelserna och lands-
tingen.

Tydlig ansvarsfordelning

For att ansvaret for végtrafikledningen skall kunna tas tillvara
madste detta goras tydligt och tillféras en angiven organisation med
klara mandat att utféra vagtrafikledning. En situation dar ansvaret
for vagtrafikledningen ar delat eller oklart 4r inte 6nskvérd. Detta
stdller kravet pa att det bor vara en organisation som bér ansvaret
for végtrafikledningen.

Likasd maste ansvarsfordelningen vara tydlig inom végtrafik-
ledningen och dess olika nivaer nationellt - regionalt. Organisa-
tionsvalet far inte innebéra att oklarheter uppstar inom vagtrafik-
ledningens organisation och ansvarsfordelning nationellt - regio-
nalt.

Organisationens utvecklingskraft
Vigtrafikledning &r ett viktigt omrade for vagtrafiken och for

utvecklingen av vaginformatiken. Omradet forvintas vixa i fram-
tiden och utgdra en allt viktigare del av trafiksystemet. Darfor ar
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det ocksa av stor vikt att organisationen for végtrafikledning har
kraft att driva utvecklingen pd omradet. Vidare behdvs végtrafik-
ledningens information for att minga tillimpningar av véginfor-
matik skall kunna tas i bruk. Organisationen méste ha styrka och
incitament att skapa de nodvindiga forutsittningarna for att vég-
trafikledningen skall fortsétta att utvecklas.

Organisationen maste dven ha ekonomiska mdjligheter att driva
végtrafikledingen samt utvecklingen pa omradet.

Sammanvdgd analys

De ovan beskrivna faktorerna for val av organisation leder fram
till forslaget att skapa en ny fristdende organisation for vigtrafik-
ledning i storstadsomradena med delat huvudmannaskap mellan
Vigverket och kommunerna. Delegationens beddmning ar att
detta forslag dr det enda som uppfyller alla de krav som angivits
ovan.

Vigverket och kommunerna delar huvudmannaskap for organi-
sationen for végtrafikledning i storstadsregionerna. Viadre foreslar
delegationen att Vigverket ensamma skall bara huvudmannaskapet
for vagtrafikledning pa det nationella védgnitet samt ha det dver-
gripande ansvaret for végtrafikledning i Sverige. I Ovriga tétorter
bedoms behovet av vigtrafikledning inte vara lika stort varfor
delegationen inte foreslar niagot uttalat huvudmannaskap for vig-
trafikledning i dessa omraden. Nér behov uppstér i andra tétorter
bor delat huvudmannaskap for vagtrafikledningen appliceras dven
hir, dvs. samma modell som for storstadsregionerna. Uner en
overgangsperiod bor fragor av vigtrafiklednande karaktidr l10sas
genom samarbete mellan Vagverket och kommunerna i berdrda
omraden.

Nackdelarna med forslaget dr framst att det kan leda till svara
gransdragningar mellan végtrafikledarrollen och det traditionella
vighéllaransvaret. Sddana gransdragningsproblem kommer emel-
lertid att uppstd dven om en annan organisationsform viljs.
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Vid sidan av detta forslag foreligger i praktiken tre andra alter-
nativ fér hur huvudmannaskapet kan fordela sig mellan Vigverket
och kommunerna:

® Kommunerna ir ensamma huvudmin for végtrafikledningen.

® Vigverket dr ensamt huvudmin for végtrafikledningen.

® Ingen ny organisation skapas. Vigtrafikledning 10ses genom
overenskommelser mellan befintliga aktorer.

Dessa alternativ r inte entydiga. De kan realiseras pa ett flertal
olika sitt. For att ytterligare belysa delegationens forslag gors
nedan en analys av respektive alternativ givet en rimlig tolkning
av hur alternativen kan se ut.

Kommunerna huvudman

Alternativet med kommunerna som huvudman for vigtrafikled-
ningen forutsitter enligt delegationens uppfattning en fordndring
av vighallningen i storstadsomradena. For att kommunerna skall
kunna ta hela ansvaret for vigtrafikledningen i dessa omréden
krivs att man tar over vighallningen for Vigverkets vigar i om-
radet. Ansvaret for vigtrafikledningen nationellt och pa det na-
tionella vignitet ligger dven i detta alternativ pd Vigverket.

Med detta alternativ fir man en mycket tydlig ansvarsfordel-
ning for bade vighallning och vigtrafikledning i storstadsomrade-
na. Vigtrafikledning koncentreras kring titortsproblematiken och
far en klart regional profil.

De omgivningsrelaterade faktorerna samt det demokratiska
inflytandet ges dven hér en stark stéllning.

Kopplingen till det 6vergripande ansvaret for trafiken (genom
Vigverkets sektorsansvar) riskerar att bli svag da Vigverket inte
aktivt deltar i vigtrafikledningen i storstdderna. En liknande orga-
nisation finns emellertid for kollektivtrafiken dir Vigverket har
ett sektorsansvar men huvudmannaskapet for utforandet av kollek-
tivtrafiken ligger pa landsting och kommuner.
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Ytterligare en nackdel 4r att kommunerna idag inte har den
ekonomiska kraft som behovs for att vigtrafikledningen skall
kunna utvecklas pa ett tillfredstillande sitt. Detta alternativ kom-
mer att kridva Overforing av resurser och kompetens till kommu-
nerna.

Det kan ocksd ifrigasittas om vagtrafikledningen i sig sjilvt
motiverar en sidan omfattande forandring i ansvaret for vighall-
ningen.

Viigverket huvudman

Alternativet med Vigverket som huvudman for vigtrafikledningen
innebdr att Vigverket tar hela ansvaret for de uppgifter som ingér
i vigtrafikledningen dven i storstiderna. Kommunernas roll blir
endast att handha rena vighéllningsuppgifter (t.ex. snordjning,
underhdll, m.m.). Dock kan kommunerna ges en roll i vigtrafik-
ledningens styrelse for att sikra ett visst demokratiskt inflytande
over verksamheten. Vigverket blir dven huvudman for 6vrig vig-
trafikledning i landet.

I detta alternativ uppfylls kravet pa en tydlig ansvarférdelning
vil. Likasd har Vigverket kompetens och kraft att driva utveck-
lingen pd omréadet. Végtrafikledningen fir dessutom en klar och
tydlig koppling till trafikansvaret och Vigverkets sektorsansvar
for trafiken. Vigtrafikledning kan pé detta sitt fA en mer nationell
prigel &n om kommunerna har hela ansvaret.

Diremot far bdde det demokratiska inflytandet och de omgiv-
ningsrelaterande intressena en svagare stillning med Vigverket
som ensam huvudman. Vigverket ar ett statligt verk och fungerar
inte pd samma sitt som en organisation som &r direkt politiskt
styrd. Vigverket skall i kraft av sitt sektorsansvar beakta trafikens
externa effekter. Det innebdr dnda att Vigverkets syn pa trafiken
som en del i transportsystemet skiljer sig frin kommunernas syn
pa trafiken som en del i stadsmiljon. Detta giller 4ven om ett
demokratiskt inflytande kan tillgodoses med en politisk styrelse
for végtrafikledningen. Det blir inte lika naturligt att viga in
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andra intressen dn de trafikmissiga i vagtrafikledningens utféran-
de.

Vidare kommer ansvaret for vigen och for végtrafikledningen
inte att Overensstimma. Kommunerna kommer att hamna i en
undanskymd roll dir de endast har att svara for vighéllning samt
att samverka med Vigverket inom ett omrdde dir de inte faller
sig naturligt for dem att bygga upp en egen kompetens.

Ingen ny organisation

Det sista alternativet innebdr att man inte identifierar ndgon speci-
fik huvudman for vigtrafikledningen. Istillet forsoker man losa
uppgifterna genom dverenskommelser mellan Vigverket och kom-
muner (och andra aktorer) pa det regionala planet. Alternativet
kan 4dven innebdra att man gor vissa mindre dndringar i reglerna
kring vigtrafikledningen for att underlitta utforandet av den-
samma. Den nationella vigtrafikledningen aligger liksom i huvud-
forslaget Vigverket.

En fordel med detta forslag 4r att man behover genomfora ett
minimum av organisatoriska fordndringar. Vigtrafikledningen far
utvecklas vidare pa ungefir samma sitt som den har gjort hittills.
Samarbetet i detta alternativ skulle bygga pa ¢verenskommelser
mellan Vigverket, kommunerna och andra parter. For att fa till
stidnd Onskvirt samarbete maéste troligtvis nigon form av tvingan-
de atgérder till.

Det fis vidare en klar koppling till det trafikpolitiska ansvaret
och omgivningsrelaterade intressen genom att bdde Vigverket och
kommunerna dr med i processen.

Att tillgodose behovet av demokratiskt inflytande blir svérare
da det inte kommer att vara helt klart vilket forum som detta
inflytande skall riktas mot.

De stora problemen med denna organisationsform ir emellertid
att det inte kommer att finnas nagon utvecklingskraft samt ett
tydligt ansvarstagande for vagtrafikledningen. Med denna organi-
sation finns risk att vissa uppgifter hamnar "mellan stolarna",
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eller att det dubbelarbetas kring vissa uppgifter. Skall vagtrafik-
ledningen kunna utvecklas och ansvaret for vigtrafikledningen
klargoras dr detta inte nagot godtagbart alternativ.

Eftersom detta alternativ inte ar lika tydligt som de foregiende
kan det tinkas att det utvecklas emot nigot av de andra alternati-
ven med tiden. Det dr inte orimligt att det kommer att Gvergd i
alternativet med Vigverket som huvudman om Vigverket sjilva
med kraft driver pd utvecklingen, samtidigt som kommunerna
héller sig tdimligen passiva. Samma resonemang som i Vigverks-
alternativet ovan giller i sa fall.

Sammanfattande virdering

Vid en sammanvigd analys av foreliggande fyra alternativ fram-
star det forsta, skapandet av en ny regional organisation for vig-
trafikledning som det mest dndamalsenliga, inte minst med tanke
pa den framtida utvecklingen av vigtrafikledningen. Alla &vriga
alternativ medfor svarigheter att uppfylla de krav som formulerats
ovan.

Aven om en ny organisation skapas for végtrafikledningen
kommer denna ha en mycket stark koppling till vighallarna.
Dessa kommer att ha ett direkt inflytande 6ver vigtrafikledningen
och dérmed kunna anvinda den som ett av flera medel i sin verk-
samhet.

Forslaget grundar sig i dvertygelsen att vagtrafikledning ir en
viktig del i trafiksystemet, att betydelsen av vigtrafikledningen
kommer att 6ka i framtiden samt att vagtrafikledning inte i ling-
den kan bedrivas utan att bide kommuner och Vigverk dr aktivt
delaktiga i och delansvariga i processen.
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Delegationen foreslar att Vigtrafikledningen bedrivs i form
av en ny regional organisation i storstadsregionerna med Vig-
verket och berérda kommuner som huvudmaén.

Delegationen foreslar att Vagverket dr huvudman for vagtra-
fikledning pa det nationella vagnitet (landsvéigs- och motor-
végsnitet).

Delegationen foreslér att Vigverket ges ett ansvar for over-
gripande vigtrafikledningsfragor i Sverige.

Vad giller vigtrafikledning i 6vriga regioner (6vriga tétorter,
privata vigar) forslar delegationen inget specifikt huvud-
mannaskap. D4 behov av vigtrafikledning upptrader for dessa
omraden bor vigtrafikledningen losas genom samarbetet mel-
lan berorda vighallare eller genom delat huvudmannaskap
enligt "storstadsmodellen".

7.3.4 Vigtrafikledarens uppgifter

De uppgifter som delegationen foreslar skall aligga végtrafikled-
ningen ir beroende av den organisatoriska hemvist som valts for
verksamheten. Den sammanstillning av végtrafikledningens upp-
gifter som presenteras hér ir siledes avhingig det forslag till
huvudmannaskap och grundliggande organisation som foreslés
ovan. Vigtrafikledningens avgransning gentemot andra aktorer
skulle troligtvis se annorlunda ut om forslaget varit ett annat.

Likasa skall uppgifterna inte ses som ndgot definitivt Gver
tiden. Vigtrafikledningens ansvar och befogenheter kan mycket
vil komma att indras i takt med att nya metoder och tekniker
kommer till anvandning.

Beskrivningen i det foljande bor siledes inte uppfattas som
nagon detaljerad beskrivning 6ver vad som bor innefattas i upp-
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gifterna, utan snarare en grov bestimning av vigtrafikledningens
huvudsakliga ansvarsomraden.

Uppgifterna kan grovt delas in i tva delar: de atgirder som ar
riktade ut emot trafiksystemet och informationshantering.

Det forsta &r en uppsittning externt riktade Atgirder och dir-
med ansvar. Det senare ar de interna uppgifter som anses nédvin-
diga for uppfyllandet av de externa uppgifterna samt for andra
applikationer som nyttjar viginformatik.

Externt riktade uppgifter

Vigtrafikledningens externa uppgifter innehller ett antal itgirder
som syftar till att vigtrafiken skall bedrivas utifran de trafikpoli-
tiska malen. Detta kan gilla 6kad framkomlighet, minskade nega-
tiva miljoeffekter savil som 6kad trafiksikerhet. Vigtrafikledning-
en dr ett av flera verktyg for att uppna de trafikpolitiska mélen.

Vigtrafikledningen skiljer sig fran tgérder (t.ex. vigbyggan-
de) vilka i detta sammanhang kan ses som 4tgérder som syftar till
att skapa forutsdttningar for vigtrafiken. Gemensamt for de upp-
gifter som ingdr i vigtrafikledningen dr nimligen att de syftar till
att paverka trafiken. 1 detta fall kan uppgifterna vara av myndig-
hetsutovande karaktir. Dessa atgdrder har varierande karaktir
beroende pa vilka tekniska, och andra, hjilpmedel som str till
buds. Nedan anges de uppgifter som anses rimliga givet tillgéing-
lig teknik idag och under den nirmaste framtiden.

Samordna atgirder for sckerstillande av vigen

I detta ingar ansvar for att initiera och samordna snorojning, halk-
bekédmpning, omedelbara behov av underhdll, avveckling av stor-
ningar i samband med olyckor (flyttning av fordon m.m.) samt
andra étgirder som syftar till att hdlla vigen klar och trafikerbar.
Utforandet av dessa uppgifter behdver inte ingd i vigtrafikled-
ningen. Vigtrafikledaren kan dock ha insatsfordon ute i trafiken
for samordning av insatser pa vigen.
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Vighallarna och vigtrafikledningen bér ges 6kade mojligheter
att beordra flyttning av fordon i situationer dér en polisidr insats
inte behovs eller nir de polisidra uppgifterna dr avslutade.

Informera trafikanterna om vag- och trafiksituationen

I detta ingar att se till att trafikanter informeras om aktuell och
kommande vig- och trafiksituation. Informationen kan skickas
over flera olika media, egna eller andras (radio, TV, tidningar,
RDS-TMC, variabla skyltar, internet, m.m.). Vigtrafikledningen
skall aktivt se till att nddvindig information nér ut till trafikanter-
na for att dessa skall kunna gora bittre val i trafiken.

Sékerstdlla att vig- och trafikinformation finns tillginglig

Denna uppgift innebr att samla in, bearbeta och gora tillganglig
basinformation och annan information som andra dn végtrafikled-
ningen kan anvinda for viginformatikapplikationer (t.ex. navige-
ringssystem, transportledningscentraler, bokningscentraler for
fardtjanst, m.m.).

Styra och leda vigtrafiken

Denna uppgift innebir ett dvergripande ansvar for att styra och
leda vagtrafiken. Utifran vdg- och trafiksituationen skall vagtrafik-
ledningen kunna aktivt styra och leda vigtrafiken s att den be-
drivs i enlighet med de trafikpolitiska malen och andra omgiv-
ningsrelaterade faktorer. Vad giller polisiéra uppgifter och sidana
som raddningstjansten utfor skall vagtrafikledningen kunna initiera
insatser samt kunna bistd polis och raddningstjdnst i deras arbete
i trafiken. I denna uppgift kan dven pa sikt ingd att anpassa trafik-
foreskrifterna dynamiskt efter trafiksituationen.
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Samverkan

Alla dessa uppgifter innebdr att ett nira samarbete maste etableras
med flera angrinsande organisationer och myndigheter. Vigtrafik-
ledningen kan dven innebira att det direkta ansvaret for flera
befintliga trafikstyrande eller informerande system kan komma att
overga till végtrafikledarens ansvar (kan t.ex. vara fast och varia-
bel skyltning, trafiksignaler, m.m.). Den exakta utformningen av
detta ansvar kommer inte att specificeras nirmare hir. Dessa fri-
gor maste behandlas i samband med bildandet av organisationen.

Vidare méste vagtrafikledningssystemen samordnas med andra
system i trafiken som kan férekomma, t.ex. planerade biltullssys-
tem i Stockholm och Goteborg.

Strategiskt, taktiskt och operativt ansvar

Vigtrafikledningen kan delas in i tre nivaer beroende p4 tidshori-
sonten i verksamheten. Det finns en strategisk, taktisk och en
operativ nivd. Ansvaret for olika uppgifter kommer att variera
beroende pa den planeringshorisont med vilken aktiviteterna ge-
nomfors. Tidshorisonten och verksamheterna stiller ocksa varie-
rande krav pi samarbete med andra organisationer och myndig-
heter.

Strategiskt ansvar

Vigtrafikledning pa strategisk niva innebir ansvar for att initiera
forskning och utveckling, faststillande av riktlinjer, Overgripande
organisation, integrering av olika verksamheter m.fl. aktiviteter
som syftar till att utveckla végtrafikledningen pa lingre sikt samt
att samordna verksamheter pa olika geografiska nivier.
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Taktiskt ansvar

Det taktiska ansvaret for vigtrafikledningen innebir t.ex. faststal-
lande av planer och organisation for utforandet av vagtrafikled-
ningen. Aktiviteterna syftar till att planera och forbereda for den
operativa vigtrafikledningen. I detta ansvarsomrade ingar dven
realiserande av vigtrafikledningscentraler (eller motsvarande),
informationsinhdmtning m.m.

Operativt ansvar

I det operativa ansvaret for végtrafikledning ligger sjdlva utforan-
det av vigtrafikledningen genom de beslut som fattas vid en
specifik situation samt de aktiviteter som sker "ute pa gatan".
Operativ vigtrafikledning ar m.a.o. den direkta hanteringen av
situationer som uppstar i trafiken.

Delegationen anser att vigtrafikledningens huvudsakliga upp-

gifter skall vara att:

® samordna atgirder for sikerstillande av vigen

® informera trafikanterna om vig- och trafiksituationen

® sikerstilla att vig- och trafikinformation finns tillginglig,
samt

® styra och leda vagtrafiken.

Delegztionen anser att vigtrafikledningen méste alaggas att
samverka med ett flertal andra aktorer i trafiksystemet, vilka
iven maste 4ldggas att samverka med viégtrafikledningen.
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7.3.5 Informationshantering

Vigtafikledningens interna uppgifter bor enligt delegationen fri-
mst bestd i informationshanteringen. Detta berér information
kring vig- och trafiksituationen. Informationshanteringen bestar i:

insamling,

bearbetning,

lagring,

presentation samt
utsédndning av information

Vigtrafikledningen miste sikerstilla att informationen haller en i
forvag faststilld kvalitet. For detta krivs, forutom att vagtrafikle-
daren rader over inflodet av information i systemet, konsekvent
arbete med kvalitetssikring.

Tekniskt kan systemen utformas p4 olika sitt. Den erforderliga
systemtekniska infrastrukturen som erfordras for att utdva végtra-
fikledning kan best4 av bl.a.:

® Databaser for informationslagring

® Tekniska stodsystem for operativa samband och beslut

® Telematiksystem for datafingst fran detektorer, métutrustning
m.m.

® System for insamling av information fran trafikanter och andra
intressenter

® Telematiksystem for spridning av information till trafikanter
och andra intressenter

® System for bearbetning av informationen

® System for statistik, planering, simulering och prognoser

Dessa system kan 4gas av vigtrafikledaren sjilv eller tillhandahal-
las av andra, t.ex. andra offentliga organ och kommersiella fore-
tag.

Informationen kan delas upp i tre slag med avseende pé dess
relevans i trafiken:
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e Information som skall vara allmint tillginglig - basinforma-
tion.

® Information som underlittar for trafikanterna men som inte
behover tillhandahallas kostnadsfritt.

® [Information som tillhandahalles p4 rent kommersiella grunder.

Olika typer av information

Funktioner och information som

skall vara allmént tillganglig Information som &r mdjlig att avgiftsbeldgga

* Styming

¢ Information som krévs
for att vagtrafiksyste-
met skall fungera till-
fredsstéllande

Information om véagval,

1&amplig hastighet m m
som underlattar for
trafikanterna men som
ej &r nddvandiga for

Rent kommersiella
meddelanden "Om
fyra kilometer finns
Sveriges storsta
Sommarland”

att trafiksystemet skall
fungera tillfredsstall-
ande

Vagtrafikledning
Figur 7.4 Olika typer av information fran végtrafikledningen.

Kompletterande tjanster

Information som anses nodvindig for att trafiksystemet skall fun-
gera tillfredsstillande, s.k. basinformation, bor enligt delegatio-
nens uppfattning tillhandahallas utan avgift av végtrafikledningen
samt ges stor spridning och halla en i forvég faststdlld kvalitets-
niva.

Vidare bor mojlighet ges for viss dvrig information riktad till
speciella grupper att kunna tillhandahéllas kostnadsfritt. T.ex. kan
handikappade ges speciell access till information om p-platser for
handikappade eller liknande information. Det finns inte nagon
anledning till att denna information skall goras tillgénglig for alla,
samtidigt som detta dr exempel pa information som bor vara kost-
nadsfri for anvindaren.
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Informationssystemet

Information Anvéndare
P Vagtrafikledning (_—_">
Underlag for : gz:(r:ilti};tasé” Ovriga vaguati
végtrafik- —| N - vriga vagtrafik-
Ie%ning : information informatorer [:>
Underlag fér sam-
_—> hallsbyggande
Y
Annat ‘ Annan Formediare / ﬁ
underlag ’ information —‘—F av komrfner5|ell L__:>
H : info

Figur 7.5 Informationssystemet kring végtrafikledningen.

Annan information som vigtrafikledaren tar fram kan hanteras pa
olika sitt:

® Den kan kostnadsfritt 6verlatas till kommersiella intressen for
att pd sa sitt stimulera framvixten av en marknad kring vig-
trafikinformationstjénster

® Den kan dverlétas till kommersiella intressen mot betalning for
att bidra till finansieringen av systemet

® Den kan siljas av vigtrafikledaren direkt till slutkund.

Vilket av dessa alternativ som skall viljas maste preciseras i rikt-
linjer for vigtrafikledningen.
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Delegationen anser att vagtrafikledningen skall aldggas att
kostnadsfritt informera trafikanter och andra aktorer i trafik-
systemet om aktuell vag- och trafiksituation.

Delegationen anser att vagtrafikledningen utover basinforma-
tionen skall sikerstélla att information av god kvalitet om
vig- och trafiksituationen finns tillgénglig for trafiksystemets
aktorer. Eventuell betalning for denna information bor preci-
seras i riktlinjer for vagtrafikledningen.

7.3.6 Vigtrafikledningens organisation

Vigtrafikledningens utveckling beror i mycket hog grad pa olika
organisatoriska forutsattningar. Ny teknik kommer att ge nya
mojligheter, men utan en &ndamalsenlig organisation och klara
ansvarsforhallanden kommer inte tekniken kunna anvéndas pa ett
effektiv sitt.

Enligt delegationens uppfattning bor vigtrafikledningen orga-
niseras i olika ansvarsomraden fordelade pé tre motsvarande orga-
nisatoriska enheter. Ansvarsomradena preciseras som tidigare
enligt en geografisk uppdelning:

® Nationell vigtrafikledning (6vergripande ansvar for végtrafik-
ledning i Sverige)

® Storstadsregionerna

® Det Ovriga nationella vignitet (lands- och motorvigar)

Som en Overgripande organisationsstruktur foreslds en uppdel-
ningen i tre organisatoriska enheter:

® Overgripande nationell végtrafikledning
® Vigtrafikledningsorganisationer i storstiderna
® Vigtrafikledning pa det nationella vagnétet



282 SOU 1996:17

Vagtrafikledningens organisation

i vagverket
: Overgripande nationell vagtrafikledning

Nationell
végtrafikledningsenhet

Vagverket + kommuner

| | ——
s [ | | 55

Regionala Regionala :
végtrafikledningsenheter i i végtrafikledningsorganisationer

Vagtrafikledning pa det nationella vagnatet Vagtrafikledning i storstaderna

Flgur 7.6 Vigtrafikledningens organisation.

Overgripande nationell vagtrafikledning

Med overgripande nationell vigtrafikledning avses ett centralt,
overgripande ansvar for vigtrafikledning i Sverige. Detta ansvar
bor enligt delegationen avila Vigverket och kopplas till verkets
sektorsansvar for vigtrafiken.

Vigverkets centralforvaltning bor darvid svara for bl.a. over-
gripande strategisk utveckling, gemensam teknisk utveckling,
nationell samordning och internationellt samarbete kring vigtrafik-
ledning. Det bor saledes aligga den nationella vigtrafikledaren att
ansvara for huvuddelen av de strategiska uppgifterna inom vigtra-
fikledningen samt att svara for den langsiktiga utvecklingen av
végtrafikledning i Sverige.

Denna centrala enhet maste naturligtvis etablera ett nira samar-
bete med de regionala vigtrafikledningsorganisationerna samt
andra intressenter som &r delaktiga i den langsiktiga utvecklingen
pa omréddet. Den nationella vigtrafikledaren bor 4ven vara mycket
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aktiv pa den internationella arenan, genom att deltaga i internatio-
nellt samarbete, fora Sveriges talan internationellt samt ta till vara
utlindska erfarenheter av végtrafikledning.

Vagtrafikledningsorganisationerna i storstiderna

Delegationens forslag ar, som tidigare framgatt, att sirskilda vag-
trafikledningsorganisationern skall inréttas i storstadsregionerna.
Det ir dessa enheter som kommer att arbeta mest intensivt med
vagtrafikledning. For vigtrafikledningorganisationerna svarar
Vigverket och kommunerna tilsammans i respektive region.

Dessa regionala organisationer bor enligt delegationens upp-
fattning svara for alla de uppgifter som angivits ovan. I de om-
rdden dir sirskilda organisationer inrittats skall végtrafikledning
vara en central funktion i trafiksystemet. Vigtrafikledningsorgani-
sationerna skall utgora navet som trafiksystemet kretsar kring i
dessa regioner. Organisationerna bor medverka i den strategiska
vigtrafikledningen, men huvudinriktningen bor vara pa den taktis-
ka och operativa verksamheten.

Ett nira samarbete maste etableras med ett antal olika organi-
sationer och myndigheter som har anknytning till végtrafikled-
ningen samt med Ovrig véagtrafikledning i Sverige.

Vigtrafikledning pa det nationella vignditet

Uobver vigtrafikledning i storstdderna krdvs en organisation for
vigtrafikledning p& det nationella vagnitet i 6vrigt (lands- och
motorvigar). For denna svarar Vigverket.

Regionala enheter bor enligt delegationen inrittas som ombe-
sorjer samordning av insatser pad vignitet samt information och
vig- och trafiksituationen. I detta fall 4r inte végtrafikledning en
lika central angeldgenhet som i storstadsregionerna. De regionala
enheterna bor enligt delegationen ansvara for framst taktisk och
operativ vigtrafikledning i respektive omriden. En limplig form
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kan vara att bygga vidare pd de vigtrafikledningscentraler som
Viégverket redan har borjat etablera i landet.

Den regionala viégtrafikledningen pd det nationella vignitet
mdste etablera kontakter med andra organisationer och myndig-
heter som har anknytning till vdgtrafikledningen. Det giller inte
minst kommunala vighallare. De méaste dven ha ett aktivt samar-
bete med den nationella vigtrafikledningen samt véagtrafikledni-
ngsorganisationerna i storstidderna.

Regler och ramar for vigtrafikledningen

Enligt den organisation som delegationen forordar maste végtra-
fikledningen omfattas av en uppsittning lagar och regler som
beskriver vad som skall utforas av de olika organisationerna, men
ocksd hur huvudmaénnen skall forhalla sig till vagtrafikledaren. Av
sarskild vikt dr att Vigverkets och kommunernas inflytande reg-
leras pé ett tydligt sétt.

Nedan anges hur delegationen anser att olika myndigheter skall
forhélla sig till vigtrafikledningen.

Riksdag och regering

Riksdag och regering maste sjélvfallet svara for den grundlaggan-
de regleringen i form av nddvéindiga forfattningar, instruktioner
och dylikt. Aven andra bestimmelser bide inom och utom vigtra-
fikomradet kommer att utgora ramar for och paverka vagtrafikle-
darens verksambhet.

Polis och riddningstjénst

Polis och rdddningstjénst (samt dven fOrsvaret) bor kunna stilla
krav pé vigtrafikledningen i form av en reglerad ritt att kunna
ingripa i vissa situationer. Vigtrafikledningens befogenheter skall
i dessa ldgen kunna tas over av berérd myndighet.
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Ramar for vagtrafikledningen

Styrelse och ledning
av véagtrafikledningen

Kommuner

Véagverket l >

Riksdag och Regering
Centrala myndigheter
Lansstyrelser

Lagar

Forfattningar Foreskri
Politiska mal Pg;i?:;kr;hr?\rél
Riktlinjer

Policies
Onskemal

1 Polis
Végtrafikledningen Réddning

Forsvar

L

Onskemal

Andra intressenter I

Reglerad ratt ingripa
i vissa lagen

Figur 7.7 Regler och ramar for vagtrafikledningen, inflytande
fran huvudaktorerna.

Kommuner

I delegationens forslag kommer kommunerna, tminstone i stor-
stiderna, att ha ett direkt inflytande i kraft av det delade huvud-
mannaskap over vigtrafikledningen. Kommunerna skall ingd i en
styrelse som leder végtrafikledningens arbete i storstiderna
Berorda kommuner bor dven kunna paverka végtrafikledningen
pa flera andra sitt, bl.a. genom sin befogenhet att utfirda lokala
trafikforeskrifter, genom att sitta grdnsvirden for emissioner av
olika slag, genom att utpeka omledningsvigar for miljofarliga
transporter, genom en samradsskyldighet for végtrafikledaren och
genom att ha onskemal om hur végtrafikledningen bor utforas.
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Detta giller vigtrafikledning i storstdder sdvil som i det Gvriga
landet.

Kommunernas inflytande éver
vagtrafikledningen

Kommunala féreskrifter och gransvarden angaende trafikméngder, emissioner m m

Styrelserepresentation

Operativt genomfdrande I I Operativt genomférande I
Regionala végtrafikiednings- Regionala végtrafiklednings-
organisationer enheter inom Vagverket

Figur 7.8 Kommunernas inflytande 6ver vagtrafikledningen.

Vigverket

Vigverket har det 6vergripande nationella ansvaret for vigtrafik-
ledning samt dven delat huvudmannaskap for vigtrafikledningen i
storstiderna. Dirigenom kommer naturligtvis Vigverket att ha ett
mycket stort inflytande &ver hur vigtrafikledningen bedrivs.
Vigverket bor dessutom paverka vigtrafikledningen genom sitt
sektorsansvar for trafiken i Sverige, och dirmed ett ansvar for
samordning med andra vaginformatiksystem i trafiken.

Andra intressen

Andra intressen, som t.ex. lansstyrelser, lanstrafikhuvudmin,
kommersiella aktorer, bor dven ges mojlighet att kunna komma
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med Onskemél pd hur verksamheten skall bedrivas. Vigtrafik-
ledaren bor sjdlvklart vara oppen for en sidan dialog med olika
intressenter. Savitt delegationen kan bedoma bor en sidan dialog
kunna komma till stdnd utan att det erfordras en formell reglering
utan kan 10sas genom avtal.

Delegationen foreslar att vagtrafikledningen organiseras i tre
olika nivéer:

® Overgripande nationell vigtrafikledning

® Vigtrafikledningsorganisationer i storstdderna

® Vigtrafikledning pa det nationella vignitet

Delegationen foreslar att det demokratiska inflytandet over
vigtrafikledningen skall tillférsikras genom att lokala och
regionala politiska instanser deltar i ledningen av verksam-
heten.

Delegationen foreslar att polisen, raddningstjénsten och for-
svaret i vissa situationer ges ritt ingripa i végtrafikledningen.

7.3.7 Grénssnitt mot omgivningen

For att vigtrafikledaren skall kunna utfora sina uppgifter krévs ett
aktivt samarbete med ett flertal andra organisationer relaterade till
végtrafikledning.

Vigtrafikledningen maéste avgridnsas mot andra organisationers
befogenheter och ansvar pa ett klart och entydigt sitt. Vidare
maste de nodvindiga grinssnitten mot andra organisationen klar-
goras. Det bor beaktas att aktiv vagtrafikledning dr en ny fore-
teelse vars utveckling ar svar att forutsidga. Ett betydande utrym-
me for att prova sig fram maste darfor finnas.

Grinssnittsproblematiken analyseras nedan utifrdn de uppgifter
for vagtrafikledningen som har angivits i tidigare avsnitt.
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Samordna atgdrder for sdikerstdllande av vigen

Griénssnitten mot andra organisationer och myndigheter vad giller
uppgiften att samordna atgarder for sakerstillande av vigen giller
framst foljande aktorer:

Vighallarna
Polisen
Réddningstjansten
SOS Alarm
Ambulanstjinsten
Bérgningsforetag

Betriffande alla direkta atgirder pad vigen (snordjning, halk-
bekdmpning, omedelbara behov av underhill, m.m.) maste ett
aktivt samarbete med vdghdllarna etableras. Det bor aligga vig-
trafikledningen att snarast informera vighillaren om situationen
pa vigen samt eventuellt behov av dtgirder. Vigtrafikledaren bor
enligt delegationens uppfattning dven ha ritt att beordra insatser
frén vighallarna gillande védgarnas tllginglighet, framkomlighet
och sdkerhet.

Betréiffande atgirder for att avveckla storningar maste ett aktivt
samarbete etableras med: vdghdllarna, polisen, Rdddningstjdns-
ten, SOS Alarm, ambulanstjdnsten samt bdrgningsforetagen. Det
kommer att krivas effektiva och samordnade insatser frin alla
dessa aktorer for att kunna avhjilpa storningar pa ett effektivt
sitt. Dessa aktOrer bor aldggas att snarast informera vigtrafik-
ledaren om fordndringar i vdg- och trafiksituationen. Speciellt
viktigt dr ett aktivt samarbete med polisen.

Informera trafikanterna om vig- och trafiksituationen
Griénssnitten mot andra organisationer och myndigheter vad giller

uppgiften att informera om vig- och trafiksituationen giller enligt
delegationens formenande framst foljande aktorer:
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® Vighéllarna
® [nformationsldmnare
® Informatorer (t.ex. radio, TV)

For att fa ett fungerande system for informationsinhdmtning maste
vagtrafikledaren etablera en omfattande organisation for insamling
av information. Informationslimnare kan bl.a. vara: vdghdllare,
allménheten, SMHI, SOS Alarm, polisen, rdddningstjinsten, Luft-
fartsverket, Sjofartsverket, kommunerna, linstrafikbolag, el &
vatten distributorer, SJ, Banverket, Telia, bdrgningsforetag, dke-
rier, m.fl. Vidare bor vigtrafikledningen samarbeta med andra
informationsinhdmtare, t.ex. Sveriges Radios trafikredaktion.

P4 samma sitt bor végtrafikledaren etablera ett samarbete med
de viktigaste informatorerna kring vag och trafik. Dessa ir bl.a.:
radio, TV, tidningar, ledningscentraler for andra transportsiag,
m.fl. Vigtrafikledaren skall dven se till att andra viginformatik-
system skall kunna anvidnda informationen (giller t.ex. navi-
geringssystem, m.m.). Detta stiller krav pd samarbete med vissa
teknik- och systemleverantorer.

Vigtrafikledaren skall garantera att den information som av-
limnas skall hélla en viss kvalitet. I vissa fall kan dven vagtra-
fikledaren stdlla krav pd hur informationen skall anvindas av
informatdrerna, giller t.ex. information av styrande och ledande
karaktar.

Sdkerstdlla att vig- och trafikinformation finns tillgdnglig
Resonemanget for uppgiften att sikerstilla att vag- och trafikin-

formaiton finns tillganglig ar i princip det samma som for ovan-
stdende punkt om information kring vdg och trafik.
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Styra och leda vigtrafiken

Grénssnitten mot andra organisationer och myndigheter vad géller
uppgiften att styra och leda vigtrafiken berdr frimst foljande
aktorer:

Kommunerna

Vighéllarna

Linsstyrelser

Polisen

Réddningstjénsten

Andra utryckningsorganisationer

Forsvaret (OCB)

Andra ledningssystem i trafiken

Aktorer som bedriver speciella transporter (t.ex. farligt gods)

Att styra och leda trafiken ar inte bara en rent trafikmassig upp-
gift. Trafikstyrningen maste i hog grad utforas i enlighet med
omgivningsrelaterade krav. Utifran vég- och trafiksituationen skall
végtrafikledningen ske pa ett sddant sitt att den bedrivs i enlighet
med de trafikpolitiska mélen och andra omgivningsrelaterade
faktorer. Detta stiller krav pa ett etablerat samarbete med flera
olika lokala myndigheter som: véighdllare, kommuner och ldnsty-
relser.

Vad giller polisidra uppgifter m.m. bor végtrafikledningen
kunna initiera insatser samt bista polis och rdddningstjénst i deras
arbete i trafiken. Véagtrafikledaren maste dven samarbeta med de
myndigheter som kan komma att anvinda vigtrafikledningen vid
speciella situationer: polisen, rdddningstjénsten, organisationer
som har utryckningsfordon och forsvaret.

Vigtrafikledningen bor vidare etablera ett samarbete med
andra ledningscentraler relaterade till trafiken. Detta kan gilla
trafiksignalovervakning, tunnelovervakning, dvervakning av mil-
jozoner, kollektivtrafikinformationscentraler, de planerade biltull-
systemen, m.fl.
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Vigtrafikledningen bor dven initiera ett samarbete med foretag
och organisationer som bedriver trafik som méste specialbehand-
las av vagtrafikledningen, t.ex. tunga transporter eller transporter
av farligt gods och kollektivtrafikforetag.

Delegationen foreslar att vigtrafikledningen skall aldggas att
samverka med ett flertal andra myndigheter och instanser.

Delegationen foreslar att vissa andra myndigheter och instan-
ser skall alidggas att samverka med végtrafikledningen.

7.4  Juridiska fragestdllningar kring
végtrafikledning

Foreliggande avsnitt syftar till att ange omraden/fragestillningar
med anknytning till vigtrafikledning, som kan komma att krdva
en fordjupad juridisk bedomning. Delegationen har begirt att fa
underlag fran Vigverket. Det har emellertid visat sig svért att
konkretisera de juridiska aspekterna pd végtrafikledning. Det dr
Vigverkets uppfattning att de juridiska fragestillningarna kring
vigtrafikledning fortséttningsvis maste goras utifrdn de konkreta
atgirder, som bedéms mdjliga eller kunna bli mdjliga och 6nsk-
virda att genomfora. I avsnittet anges dock nigra omraden, som
framdeles behover studeras narmare ur juridisk synvinkel.

Organisation for vigtrafikledning

Om en sirskild organisation for végtrafikledning inréttas 1 stor-
stadsomradena maéste organisationsformen bestimmas och en legal
plattform eventuellt med en sarskild lagstiftning, instruktion etc
liggas fast. Vidare bor utredas huruvida ett delat huvudmanna-
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skap mellan kommuner och saten ocksd foranleder dndringar i
annan lagstiftning.

Vidare méste naturligtvis bl.a. organisationens ansvar for vag-
trafikledning slds fast liksom de uppgifter som anses hora till
végtrafikledning. Vidare blir det friga om att nidrmare klargora
organisationens mandat gentemot myndigheter m.fl. liksom de
ekonomiska forutsittningarna for verksamheten.

Begreppet vigtrafikledning finns i dag inte i nigon av de for-
ordningar, som reglerar vigtrafiken. Det finns heller inte in-
skrivet i Vigverkets instruktion. Delegationen har tidigare i detta
kapitel angivit vad som kan inkluderas i begreppet végtrafikled-
ning, men ej angivit en specifik definition. Delegationens syn pa
végtrafikledning bor emellertid kunna anvdndas som utgangspun-
kt, dd végtrafikledningens ansvar preciseras och kopplas till en
instruktion for den organisation, som skall vara huvudman for
verksamheten.

Samma regelverk for fasta och dynamiska budskap i vdgtrafiken

De medel som kan komma till anvindning for végtrafikledning
kan vara sddana som redan finns i dag som t.ex. vigskyltar och
trafiksignaler. Hur dessa skall utformas finns reglerat i Vigmar-
kesforordningen (VMF). Regelverket bor i grunden vara lika oav-
sett om det dr friga om "fasta" eller dynamiska budskap och
VMF bor déarfor kompletteras med avseende pd dynamiska med-
delanden. Vissa typer av variabla forbud saknar sannolikt stod i
nuvarande regler. I det hir sammanhanget maste &ven det interna-
tionella regelverket pa omradet beaktas.

Delegationen foreslar att Kommunikationsdepartementet sa
snart som mdjligt initierar en oversyn av VMF, sd att reglerna
anpassas till anvindning av dynamiska budskap pé vigskyltar.

SOU 1996:17
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Felaktig trafikantinformation

For att bedriva sin verksamhet kommer végrafikledningscentraler
att behova en arsenal av olika verktyg for att bl a samla in, be-
arbeta och formedla information. Informationsinhdmtningen kom-
mer att ske med hjidlp av automatiska system som t ex detektorer
av olika slag, satelliter, dvervakningskameror etc samt bygga pé
rapporter fran olika organisationer, myndigheter m fl. I de flesta
fall torde avtal kunna anvindas for att reglera informationsutbytet
mellan vigtrafikledaren och informationslimnande organ.

D4 informationen skall anvindas i styrande och ledande situa-
tioner méste den vara absolut tillforlitlig. I de fall fel i informatio-
nen i sin tur leder till en olycka eller ett felaktigt handlande som i
sin tur leder till en olycka eller skada, kan skadestdnd utkrivas.
Aven frigan om skadestand bor kunna regleras i avtal mellan
vagtrafikledaren och leverantorer av information. I de fall fel i
informationen beror pa brister i den tekniska utrustningen géller
allmédnna skadestandsrittsliga regler.

Flera radioforetag baserar sina uppgifter pd egna informatorer
och t.ex. via helikopterdvervakning utover andra etablerade kéllor
som Vigverket, SOS Alarm, polisen etc. Mgjligheterna for andra
an vigtrafikledningscentraler att samla in "védginformation" kan
och bor sannolikt inte forhindras. Det kan naturligtvis ge upphov
till problem i de fall felaktig information leder till olyckor eller att
trafiken leds in pa oldmpliga vigar genom t.ex. kénsliga bostads-
omraden i samband med att information ges om storningar. Vilket
ansvar kan d& alaggas radioforetagen, TV, Internet eller annan
informationsgivare?

Radioforetagen vill vidare ge sin information "journalistiskt" -
sdtta sin speciella pragel pd den. Formodligen kan man i avtal
med radioforetagen ange de granser inom vilka det journalistiska
intressena kan tas till vara. Kravet bor vara att den information
som sprids dr korrekt och det bor ocksa stillas krav pa nér in-
formation sinds - viktig information kan inte vénta.
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For att végtrafikledning skall f& onskvird effekt krdvs korrekt
information och att trafikanterna far fértroende for denna. Korrekt
information kan endast garanteras av vigtrafikledningscentraler.
D4 dessa i okande utstrickning kommer att ha tillgdng till en
arsenal olika kéllor samt dynamiska styrinstrument och i takt med
att centralernas verksamhet blir kdnd, kan man troligen vénta sig
en sddan utveckling att végtrafiledningscentralernas information
blir den som de flesta kommer att forlita sig pad. Utdver vad som
kan regleras i avtal mellan végtrafikledningscentraler och radio-
foretag m.fl. informatorer, kommer det naturligtvis i praktiken
ocksd att handla om att etablera goda relationer och utbyte av
informationer. Vidare kommer en kompetens att utvecklas om och
hur information frén olika kéllor kan hanteras.

Detta dr enligt delegationen viktiga fragor, dér olika angeldgna
intressen bryts mot varandra och som dirfér behover penetreras
ytterligare. Delegationen avser att dterkomma till detta i sitt slut-
betdnkande.

Rdtt och/eller skyldighet att sinda trafikmeddelanden?

Trafikinformation kommer bl.a. att formedlas fran véagtrafik-
ledningscentralen via RDS-TMC-kanalen. En friga som dérvid
maste klargoras dr vem som har ritt och/eller skyldighet att upp-
lata sé@ndningstid for trafikmeddelanden. Trafikantinformation ses
i dag av radioforetagen som ett konkurrensmedel och det rader fri
konkurrens pad radiomarknaden. Det dr dérvid sannolikt sa att
informationen maste "ges" till samtliga intresserade radioforetag.

En annan friga i sammanhanget dr om sindningsrittigheten
skall regleras genom avtal eller om statsmakterna skall foreskriva
att respektive vigtrafikledningscentral har ritt att under vissa
bestdmda forutsittningar ga in och bryta pagdende program.

Aven dessa fragestillningar avser delegationen att behandla
ndrmare i slutbetdnkandet.
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Bdrgning och flyttning av fordon

Vigtrafikledaren kommer att spela en viktig roll, nir det géller
storningar i trafiken av olika slag. Det handlar t.ex. om trafikoly-
ckor, havererade och 6vergivna fordon pd motorvéigar och trafik-
leder. I dag tar det ofta ldng tid att bidrga eller flytta fordon.
Speciella lagregler giller for vem som far bestélla bargning och
flyttning samt vem som skall betala for denna, men oklarheter
finns. I syfte att snabbare atgirda bargningar och flyttningar bor
regler i foljande lagstiftning ses Over: Lagen om flyttning av
fordon i vissa fall (LFF), Forordning om flyttning av fordon i
vissa fal (FFF) samt Trafikskadelagen (TSL).

Denna fraga har visserligen berdring med valet av organisation
for végtrafikledning. Det dr emellertid delegationens beddmning
att en 6versyn av de aktuella lagarna och forordnignarna bor kun-
na ske likval. Underlag for en sddan 6versyn finns bl.a. i rappor-
ter frin TFK som t.ex. "Bittre flyt i trafiken" (rapport 1994:5).

Mot denna bakgrund foreslar delegationen att kommunikations-
departementet snarast initierar en dversyn av nimnda lagar och
forordningar.

Internationella overenskommelser

Sveriges EU-medlemskap och det forhdllandet att végtrafiken blir
alltmer internationell leder till att internationella verenskommel-
ser och rekommendationer far allt storre betydelse. Viégtrafikled-
ningen &r redan i dag till sina grunder reglerad genom olika in-
ternationella overenskommelser t.ex. vad giller trafikregler och
vagmarken. Detta innebdr naturligtvis, att dd svensk lagstiftning
ses Over etc. maste hinsyn tas till de internationella regelverken.
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Obligatorisk utrustning i fordon

I det fall det skulle bli fraga om obligatorisk vaginformatikutrust-
ning i fordon t.ex. RDS-TMC-mottagare, maste fordonskungorel-
sen dndras.

Det ér enligt delegationens mening dnnu for tidigt att ta stéll-
ning till om viss vaginformatikutrustning i fordon skall vara obli-
gatorisk. P4 liangre sikt kan det emellertid inte uteslutas att dven
sddana regler bor Overviagas och delegationen avser darfor att
ndrmare belysa dven denna fraga i sitt fortsatta arbete.

7.5 Mot ett inforande

Det presenterade forslaget till organisation for végtrafikledning ar
en forsta beddmning av nddvindiga anpassningsatgirder for in'o-
rande av vigtrafikledning.. Ytterligare utredningsarbete krivs or
att ndrmare utforma och avgrinsa organisationens verksamhets-
omrade. Inte minst handlar det om att finna en institutionell form
for en organisation med ett delat statligt och kommunalt huvud-
mannaskap som ocksa ar forenlig med den myndighetsutovning,
som den nya organistionen kommer att dgna sig at.

Delegationen finner det emellertid angelédget att redan nu ligga
fram principforslaget for att f4 det provat i en vidare krets. Med
tanke pd den vidd frdgan har och dess starka berdringspunker
med trafikpolitiken i stort anser delegationen det vara rimligt att
ett stdllningstagande till vigtrafikledningens organisation pa lang
sikt gors slutligt i samband med ett samlat stdllningstagande till de
fortsatta trafikpolitiska riktlinjerna.

7.5.1 Ytterligare utredning

Delegationen avser saledes att nirmare utreda forslaget till organi-
sation for vagtrafikledning. Hér tas nigra av de fragor upp, sam
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maste behandlas ytterligare for att kunna presentera ett konkret
forslag till ny organistion for végtrafikledning baserat pd det prin-
cipforslag, som har redovisats i detta delbetéinkande.

Den institutionella formen

For storstadregionerna foreslas ett delat huvudamannaskap mellan
Vigverket och kommunerna. I vilken form verksamheten skall
bedrivas har inte utretts nirmare. Kopplat till detta dr ocksd be-
hovet av utredning av ett nytt juridiskt ramverk kring viégtrafik-
ledning.

Tid for inférande

Forslaget till organisation av vagtrafikledning 4r inriktat pa att
16sa framvixten av en mer aktiv vigtrafikledning dn den vi idag
ser. Forslaget till ny organisation for végtrafikledning bottnar i att
denna aktivt skall arbeta med alla de uppgifter som preciserats
ovan. Forslaget skall primirt losa framtidens végtrafikledning,
sekundirt situationen idag. Tidpunkten for inférande av foéreslagen
organisation skall preciseras i det fortsatta arbetet.

Finansiering

Finansieringen av vigtrafikledningen &r inte utredd i detta del-
betinkande. Detta beror dels pa att finansieringsfrdgan ar beroen-
de av ett mera heltickande forslag till vad vigtrafikledningen skall
utfora, dels pa att det inte ror sig om nagra storre investeringar i
jimforelse med andra infrastrukturinvesteringar. Den lopande
driften av vigtrafikledning i storstiderna kommer att forbruka
sma resurser i forhdllande till vighallarnas ovriga resursforbruk-
ning pa végarna.
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Avgrdnsning av ansvaret

Vissa av avgrinsningarna kring ansvaret for vagtrafikledning &r
inte preciserade i detta delbetinkande. Detta giller nigra av de
styrande system som redan idag finns i véigtrafiken, t.ex. fast och
variabel skyltning, trafiksignaler, m.m. Enligt delegationens be-
domning ar det inte av central betydelse for det forslag som nu
lagts. Vidare kan det forutses att det ansvar som aligger vagtrafik-
ledningen kan komma att utokas efterhand som ny teknik introdu-
ceras och vigtrafikledningens betydelse i trafiken okar.

Vidare mdste delegationen ocksd nidrmare se ver grinssnitten
gentemot andra aktorer i vagtrafiksystemet

7.5.2 Vagtrafikledning i den ndrmaste framtiden

Som tidigare framhdllits dr delegationens forslag inriktat pa att
finna en organisationsform for végtrafikledningen pa lingre sikt.
Eftersom det kan ta tid innan en organisationsfordndring i enlighet
med delegationens forslag kan vara fullt genomfoérd finns det en
risk for att utvecklingen stannar upp i avvaktan pd denna nya
organisation har hunnit etableras.

Delegationen anser emellertid att det 4r mycket viktigt att ut-
vecklingen mot inférandet av végtrafikledning kan fortgd med full
kraft under perioden fram till etablerandet av en ny organisations-
form. Delegationen anser det dirfor mycket angeléget att det klar-
gors hur vigtrafikledningen skall bedrivas under en Over-
gangsperiod fram till dess en ny organisationsform infors.

Mot denna bakgrund foreslar delegationen att Vigverket ges i
uppdrag att ldmna forslag till hur végtrafikledning skall drivas
under 6vergangsperioden med sikte pa att den foreslagna ling-
siktiga 16sningen skall kunna underlittas och genomforas.

I Vigverkets forslag till regeringen bor framgé hur vagtrafik-
ledningen skall bedrivas under denna period samt vilka organisa-
tioner och myndigheter som skall ansvara for olika delar i vig-
trafikledningen. Vidare bor det anges hur samverkan med andra
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intressenter skall realiseras samt om detta krdver nigra speciella
insatser fran statsmakternas sida. Végverket bor dven komma med
forslag till eventuella omedelbara atgirder i lagstiftning och an-
svarsfordelning for att underlatta végtrafikledningens verksamhet
under dvergangsperioden.
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8 Viginformatikutrustning 1
fordonen

Detta kapitel behandlar oversiktligt problematiken kring véginfor-
matikutrustning i fordonen. Med detta avses de véginformatiksys-
tem som pa olika sitt interagerar med foraren under korning. Av-
sikten r att belysa eventuellt behov av lagstiftning kring hur den-
na utrustning skall vara utformad samt om det finns lagstiftning
som hindrar inforandet av vissa viginformatiksystem av dessa
anledningar.

Delegationen har i denna friga begirt in underlag fran Vig-
verket. Texten i detta kapitel bygger till viss del pa detta under-
lag.

8.1 Behov av regler for
viginformatikutrustning

Det borjar idag uppstd olika applikationer baserade pa véginfor-
matik som pa olika sitt interagerar med foraren under korning.
Det kan gilla trafikinformation (RDS-TMC), navigationssystem,
bokningssystem eller liknande. Presentationen kan vara visuell
(display, bildskdrm, m.m.) eller audiell (t.ex. ljudsignaler eller
syntetiskt tal). Det rér sig ocksd om att foraren, ofta under kor-
ning, maste ge systemen instruktioner, t.ex. genom att trycka pa
knappar eller liknande.

Dessa system kan, om de ar daligt designade, leda till ett antal
olika negativa effekter i trafiken genom att paverka forarens be-
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teende sa att trafiksdkerheten dventyras. Felaktig eller vilseledan-
de information kan dven leda till att foraren fattar felaktiga beslut
i trafiken och ddrmed forsitter sig sjilv och andra i fara. Vidare
kan systemet paverka fordonets elektriska eller elektroniska sys-
tem negativt. Det dr darfor av stor vikt att viginformatiksystem i
fordonen ér utformade med avseende pa dessa sikerhetseffekter.

Det finns mot denna bakgrund ett klart behov av god kunskap
och eventuellt regler kring system som placeras i fordonen. Reg-
lering av véginformatikutrustning kan emellertid fi olika kon-
sekvenser beroende pa hur de ir utformade. Alltfér preciserade
regler kan hindra framvixt av viginformatikapplikationer och
ddrmed leda till att fordelarna med vaginformatik inte kan utnytt-
jas fullt ut. Alltfér vaga eller opreciserade regler kan 4 andra
sidan leda till minskad trafiksikerhet enligt resonemanget ovan.
Brist pé tydliga regler kan ocksé skapa osikerhet om lagstiftarens
framtida intentioner och dirigenom verka bromsande pi utveck-
lingen av olika tillimpningar.

Det finns dven exempel pi informationssystem som kan hoja
trafiksdkerheten. Navigeringssystem kan t.ex. medfora att foraren
inte behéver koncentrera sig pa val av firdvig utan kan koncen-
trera sig fullt ut pa korningen. Undersokningsreslutat indikerar att
manga éldre forare upplever sidana system som mycket bra.

Kunskapen om beteendefragor kring viginformatiksystem 4r i
dag begrinsad. Beteendeaspekter har studerats i ett antal projekt,
men dessa studier har oftast byggt pa teknik som inte ér firdig.
Det finns ett stort behov av att ytterligare undersoka beteende-
vetenskapliga aspekter pa vaginformatik i fordonen.

Skapandet av regler kring vaginformatik ér siledes ingen litt

uppgift.
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8.2  Svenska regler och
rekommendationer 1 dag

Placering av fordonsdatorer och liknande utrustning i fordon om-
fattas av de krav som finns i fordonskungorelsen (1972:595) samt
Vigverkets foreskrifter (VVES 1994:5), avsnitt 6.2, om bilar samt
slip- och efterfordon som dras av bilar. Det finns idag inga regler
som specifikt handlar om viginformatikutrustning i fordonen.
Delegationen anser hir att det vore onskvart att sidana regler
utarbetas samt att detta sker pa internationell basis.

Slutsatsen av detta resonemang ér att det behdvs regler kring
viginformatik i fordonen. Végen till sidana regler &r inte latt da
det behovs fortsatta studier av omradet och dven internationell
harmonisering av de regler som skapas. En méjlig vig &r att utgd
fran de rekommendationer som antagits av CEMT for informa-
tionssystem i fordonen. Dessa behandlas i ett separat avsnitt ne-
dan.

Det kan inte i dag hivdas att befintlig lagstiftning hindrar
inforandet av viginformatiksystem. De regler som finns ér inte si
precisa att de kan anvindas for att hindra inférandet av véginfor-
matikutrustning i fordonen p.g.a. information till/frin foraren.
Diremot kan de till viss del appliceras vad giller elektromagne-
tiska storningar i fordonet. Denna del behover ocksd utvecklas
m.a.p. elektromagnetisk kommunikation till/frdn fordonet (t.ex.
olika former av radiovédgor).

8.3 CEMT-rekommendationerna

CEMT (den europeiska transportministerkonferensen) utfirdade i
april 1994 generella riktlinjer (eller rekommendationer) for vag-
informatiksystem i fordonen: Ergonomics and Safety of In-vehicle
Information Systems (CEMT/CM(94)20).
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For rekommendationerna géller foljande:

® De ir vigledande

® De bor inte ersitta existerande lagstiftning eller standarder
® De giller endast informationssystem i fordonen

® De giller system som anvinds da foraren kor fordonet.

I dokumentet 1dmnas rekommendationer till hur viginformatik-
system i fordonen skall vara beskaffade samt anges en plan for
hur medlemsldnderna bor tas sig an problematiken. CEMT-doku-
mentet anger att rekommendationerna ir att se som en tillféllig
16sning innan ordentliga regler kan skapas. For detta rekommen-
derar man att:

® CEMT skall initiera framtagning av sidana regler (klart senast
1998)

® Medlemslinderna skall undvika att skapa egna regler innan
detta arbete 4r klart (utom i de fall dir vissa system kan visas
ha oacceptabla sikerhetseffekter),

® Forskning initieras kring omradet

® Metoder tas fram for métning och utvirdering av systemen

® CEN uppdras att ta fram standarder inom omradet.

CEMT-rekommendationerna ar Gversiktligt indelade i féljande
delar:

The Scope of the Statement

Who is Responsible for Safety?

Responsibilities of the Designer and Manufacturer
Driver/System Interaction

System Instructions and System Literature
System Assessment

Responsibilities of the Supplier

Responsibilities of the Installer

Responsibilities of an Employer

POEOSRSINC\ECAR S SR LR e
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10. Responsibilities of Vehicle Hire Companies
11. Responsibilities of the Driver

CEMT-rekommendationerna ar i huvudsak 4r utmirkta. De kan
troligtvis antas som svenska regler med vissa justeringar. Dessa
avser t.ex. beskrivningarna av ansvarsfordelning mellan tillver-
kare, siljare, uthyrare och slutanvindare, vilket dr pa en detal-
jeringsniva som troligtvis inte erfordras i svensk lagstiftning.

8.4  Riktlinjer for svenska regler

Eventuella svenska regler bor gora sitt avstamp i CEMT-arbetet.
Mot bakgrund av CEMT-rekommendationerna bor Sverige i ett
forsta steg anta dessa som svenska regler efter vissa modifiering-
ar. Detta arbete bor enligt delegationen Vagverket svara for.

I ett andra steg bor Sverige striva efter att infora mer detal-
jerade regler. Detta arbete bor bedrivas internationellt. Utgéng-
punkten bor vara att Sverige bor anta de regler som kommer att
tas fram inom CEMT, forutsatt att dessa dr forenliga med svenska
intressen och svensk lagstiftning samt att de svenska reglerna inte
framstar som ett handelshinder.

Sverige bor dven aktivt deltaga i detta arbete och strdva efter
att paverka utformningen av dessa i enlighet med svensk trafik-
politik och en svensk policy for viginformatikomradet.

Delegationens bedomning ar att det i dag inte dr nodvéndigt att
skapa speciella regler for varje produkt eller system baserad pé
viginformatik som tas fram. Delegationen anser att det bor récka
med allminna riktlinjer f6r hur utrustningen skall vara beskaffad
for att inte dventyra trafiksdkerheten.
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Delegationen foreslar att Sverige i ett forsta steg bor anta
CEMT-rekommendationerna som svenska regler efter vissa
modifieringar. For detta arbete bor Vigverket svara.

Delegationen anser att utforliga regler bor tas fram samt att
detta arbete bor bedrivas internationellt (genom CEMT).

Delegationen anser att Sverige aktivt bor deltaga i CEMTs
arbete kring dessa fragor.

8.5 Behov av fortsatt FUD-verksamhet

Kunskapsldget kring viginformatikutrustning och hur den sam-
verkar med foraren under korning ér vilket tidigare papekats tim-
ligen lagt. Det finns ett stort behov av att studera MMI (Man
Machine Interfaces) samt beteendevetenskapliga aspekter pa vig-
informatiksystem i och utanfor fordonen.

Okad kunskap kring detta ir viktigt dels for att mer precisa
regler skall kunna formuleras, dels for att tillverkarna sjélva skall
kunna bygga system som inte inverkar negativt pa trafiksiker-
heten. Tillverkare av viginformatiksystem maéste géras uppmark-
samma pd problematiken och deltaga i kunskapsuppbyggnaden
kring dessa fragor.

Det ar sledes av stor vikt att FUD-verksamhet initieras kring
beteendefrdgor och viginformatik. Organ for finansiering av
FUD-verksamhet (Vigverket, KFB, NUTEK, m.fl., hogskolor,
forskningsinstitut och industrin) bor snarast sitta igdng verk-
samhet pa omrédet.
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Delegationen foreslar att de statliga FUD-organen initierar
FUD-verksamhet i samverkan med industrin i syfte att hoja
kunskapsniva vad giller beteendevetenskapliga fragestll-
ningar gillande vaginformatik.
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9 Overviganden och forslag

Transportinformatiken 4r ett omréade i stark tillvdxt varlden Gver.
Den star hogt pi EUs agenda, i USA utgor den en av de viktigas-
te ingredienserna i transportpolitiken liksom i Japan. Transportin-
formatik ar ocksi ett omrade av starkt industripolitiskt intresse
och en vixande framtidsmarknad. I Japan har nyligen genomforts
en undersokning bland de storre foretagen i landet om vilket fra-
mtidsomrade de ansig vara av storst betydelse. Av de tillfragade
svarade 80% att transportinformatik var viktigast och dirmed fore
ett omrade som multimedia.

Som redovisats tidigare har FoU-aktiviteter pagatt linge i Eu-
ropa i flera stora program. Flera intressanta resultat har framkom-
mit, men inforandet i Europa gér langsamt. I de flesta linder
pagar dirfor for nirvarande diskussioner och andra aktiviteter
kring vad och hur man skall infora. Viktiga komponenter i
dessa diskussioner 4r behovet av goda beslutsunderlag for aktorer-
na pa den offentliga sidan, vilka juridiska ramverk som skall galla
samt hur man bor samarbeta mellan offentliga och privata aktorer.

I Sverige gir det ocksd langsamt i inférandet, men det finns
viginformatiktillimpningar i vart transportsystem i dag. Det hand-
lar t.ex. om informationssystem for kollektivtrafik och i mindre
omfattning intelligenta trafiksignaler. Lovande initiativ for savil
kollektivtrafik som biltrafik har tagits i storstdderna. Daremot har
nigra mera langtgdende satsningar pa viginformatiksystem inte
gjorts.
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Forbattrat beslutsunderlag god grund for okade satsningar

En anledning till att inforandet gir langsamt i Sverige ir precis
som i méinga andra linder avsaknaden av beslutsunderlag i form
av samhillsekonomiska kalkyler for applikationer och/eller sys-
tem. Beslutsunderlaget har emellertid pa senare tid forbttrats och
utifrdn det finns grund att intensifiera inférandet. De ovan redo-
visade TOSCA-resultaten samt de resultat som finns frin andra
lander har befast att viginformatik 4r en viktig del i trafikpoliti-
ken. Resultaten frin TOSCA-projektet och resultat frin andra
lander visar att det i dag 4r samhillsekonomiskt lonsamt att inve-
stera i t.ex. trafiksignalsystem och i budskapsskiftande skyltar.

Vaginformatik for en effektivare trafikpolitik

De hittills genomforda utvirderingarna av viginformatiktillamp-
ningars effekter pa de trafikpolitiska méilen har svil i Sverige
som i andra ldnder visat att vaginformatiken har en stor potential.
En del av resultaten vilar dnnu pa osdker grund, men de ir inda
sidana att det klart framgér att fortsatta satsningar bor ske och
fortsatt utveckling stodjas. Delegationen anser att de positiva
resultaten tyder pa att satsningar pé viginformatik kan medfora att
investeringar i vdgutbyggnader pa sikt kan minska.

For att nd de stora trafikpolitiska effekterna ir det ocksi
nodvéndigt att stat och kommuner tar en mycket aktiv del infor-
andet. Det giller bl.a att nirmare konkretisera de trafikpolitiska
malen pa olika nivder samt att investera i den infrastruktur, som
behdvs for att utvecklingen skall ta fart.

Plattformar

Utéver forbittrade beslutsunderlag behover ocksd nigra plattfor-
mar skapas att bygga vidare tillimpningar pi. Det har delegatio-
nen tagit fasta pi och sett som sina forsta uppgifter att skapa
forutséttningar for en 6kad introduktion av viginformatik i Sveri-
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ge. Delegationen har dirfor foreslagit att en nationell digital
vigdatabas etableras samt att en ny organisation skapas for att
handha vigtrafikledning i storstadsomradena.

Prévning av det offentliga dtagandet

Enligt direktivet (1994:23) till samtliga kommittéer och sarskilda
utredare att prova offentliga 4taganden, skall varje kommitté:

® Prova det offentliga dtagandet i varje verksamhet.

® Analysera effekterna av genomford verksamhet.

e Redovisa hur forslag som innebir okade utgifter eller minska-
de inkomster skall finansieras

Delegationen har i betéinkandet diskuterat varfor vaginformatik-
frigor bor vara en uppgift for det offentliga. Undersokningar
redovisas, som visar vilka méjligheter som finns att med vagin-
formatiken bidra till att uppna de trafikpolitiska malen. Slutsatsen
ir att vaginformatiktillimpningar, som initieras av stat och kom-
muner har en stor potential att 6ka sidkerheten i trafiken, minska
dess miljopaverkan samt ge kortare restider och dka effektiviteten
och tillgingligheten, vilket &r i enlighet med de trafikpolitiska
malen. I vilken utstrickning insatser behover goras och av vem
behover dock studeras ytterligare.

Dirfor diskuteras ocksid vilka behov av ytterligare insatser
inom omradet, som &r nirmast aktuella. I betankandet definieras
ett antal problemomraden, som i dag utgér hinder for véginforma-
tikens inforande samt vilket behov av insatser som finns for att
undanrdja dessa hinder. Delegationens slutsats av detta dr att det
finns ett antal atgarder som kriver medverkan fran stat och kom-
muner for att viginformatiken pa ett effektivt sitt skall kunna
medverka till att uppfylla de trafikpolitiska méalen.

Ett av forslagen avser upprittandet av en nationell digital
vigdatabas. Av delegationen genomforda undersdkningar om be-
hovet av en nationell digital vigdatabas visar att det finns en
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mingd anvindningsomraden och ett stort behov av digitala vi-
ganknutna data. Argumenten for en databas utvecklas i betinkan-
det och dessutom diskuteras vilken organisation databasen bor ha
samt om den bor vara i privat eller offentlig regi.

Delegationens slutsats &r att en nationell digital viigdatabas bor
byggas upp under ett offentligt huvudmannaskap. Delegationen
menar att databasen kommer att vara ett effektivt medel i trafik-
politiken. Basens karaktar av grunddatabas, den 6nskvirda omfatt-
ningen savil geografiskt som innehédllsmassigt, de minga anvind-
ningsomradena och foérdelarna med en samordning talar ocksa for
att den nationella digitala vagdatabasen bor tillskapas genom ett
offentligt atagande.

En beskrivning av effekterna av forslaget har diskuterats i
samband med att behovet av en nationell digital vigdatabas har
provats. Sa ldngt mojligt har dven de kostnader och nyttor som
forslaget medfor redovisats. Vidare har forslag p finansiering av
de kostnader som forslaget medfér limnats.

En nationell digital vigdatabas

Delegationens forslag ar siledes att en nationell digital vigdatabas
etableras skyndsamt i Sverige med Vigverket som huvudman. For
dndamalet foreslds att en val definierad enhet for detta skapas
inom Vigverket till vilken en radsgrupp med huvudintressenterna
kopplas.

Organisationen skall bygga upp, forvalta och ajourhalla en
vigdatabas som innehaller samtliga vigar i landet. Databasen skall
pé konkurrensneutrala villkor vara tillginglig for savil privata
som offentliga aktorer

Databasen skall innehalla vad som kan rubriceras som basdata,
dvs en viss grundnivd, som i sin tur av olika intressenter kan
kompletteras med t.ex. ytterligare attribut. Basdata skall ha en
garanterad kvalité. Data skall vidare kunna levereras enligt GDF-
formatet for att tillgodose de krav som viginformatiktillimpningar
stéller.
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Delegationen foreslar att uppbyggnaden finansieras via Vigver-
kets ordinarie anslag. Vigverket ges i uppdrag att snarast initiera
ett etableringsprojekt i samverkan med dvriga huvudaktorer som
LMV, kommunerna och skogsindustrin.

Organisation for vigtrafikledning

Delegationen anser att det i dag dr nodvéndigt att klargdra an-
svaret for vigtrafikledning i Sverige. Behovet av en aktiv vigtra-
fikledning finns i dag i huvudsak i storstadsomrédena. Problemen
med storningar av olika slag ar framfor allt framtrddande i Stock-
holmsomradet, men i vixande omfattning i de tvd andra storstads-
omrédena.

I dessa foreslar delegationen att vigtrafikledningen bedrivs i en
ny organisation med delat huvudmannaskap mellan Vigverket och
berdrda kommuner. Delegationen foreslar vidare att Vigverket dr
huvudman for vigtrafikledning p& det nationella vignitet samt
svarar for overgripande vagtrafikledningsfragor i landet. Vad
giller vigtrafikledning i ovriga regioner foreslar delegationen
inget specifikt huvudmannaskap.

Det ir enligt delegationens bedomning viktigt att det demokra-
tiska inflytandet over vagtrafkledningen kan sdkras genom att
lokala och regionala politiska organ deltar i ledningen av verk-
samheten. Delegationen anser éven att det ar viktigt att végtrafik-
ledningen knyts till den mer traditionella vighdllningen. Det ir
darfor, enligt delegationen, ofrdnkomligt att bidde Vigverket och
kommunerna aktivt deltar i verksamheten.

Enligt delegationens uppfattning boér végtrafikledningens hu-
vudsakliga uppgifter vara att

samordna atgarder for sdkerstéllande av vigen

informera trafikanterna om vag- och trafiksituationen
sikerstilla att vag- och trafikinformation finns tillgdnglig samt
styra och leda vigtrafiken.
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Vigtrafikledningen skall siledes ha dels myndighetsutovande
uppgifter och dels 4gna sig 4t informationshantering. Vigtrafik-
ledningen skall kostnadsfritt tillhandahélla basinformation om den
aktuella vig- och trafiksituationen till trafikanter och andra akto-
rer i trafiksystemet.

For att végtrafikledningen skall kunna utdvas krivs samverkan
mellan denna och flera andra aktorer som t.ex. polisen, ridd-
ningstjinsten, SOS Alarm m.fl. Det ir delegationens uppfattning
att vigtrafikledningen skall dldggas att samverka med dessa. Pa
motsvarande sitt skall de andra organisationerna aliggas att sam-
verka med vigtrafikledningen.

Det av delegationen presenterade forslaget till organisation for
végtrafikledning 4r att betrakta som ett principférslag for en
langsiktig 16sning. Ytterligare utredningsarbete krivs for att nir-
mare utforma och avgransa organisationens verksamhetsomrade i
storstadsomrddena. Inte minst handlar det om att finna en institu-
tionell form for en organisation med ett delat statligt och kommu-
nalt huvudmannaskap som ocksa ar forenlig med myndighetsutov-
ning.

Delegationen anser att det 4r mycket viktigt att utvecklingen
mot inforandet av vagtrafikledning kan fortgd med full kraft under
perioden till etablerandet av en ny organisationsform. Darfor
foreslar delegationen att Vigverket ges i uppdrag att komma med
forslag till hur végtrafikledning skall bedrivas under 6vergingsti-
den med sikte pa att den foreslagna langsiktiga 16sningen skall
underldttas och genomforas.

Delegationen har ocksd oversiktligt behandlat fragor av juri-
disk art med anknytning till végtrafikledning och foreslar att
Kommunikationsdepartementet gor en dversyn av Vigmarkesfor-
ordningen si att samma regelverk kan gilla for savil fasta som
dynamiska budskap pa skyltar. Vidare foresldr delegationen att
Kommunikationsdepartementet gér en 6versyn av de lagar och
forordningar som reglerar flyttning och bérgning av fordon, sé att
sddana dtgérder kan utforas snabbare och effektivare dn vad fallet
ar i dag.
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Vaginformatik i fordon

Delegationen anser att riktlinjer och regler bor skapas for hur
viginformatikutrustning i fordonen bor vara beskaffad. Svenska
regler bér bygga pd de CEMT-rekommendationer som tagits
fram. Delegationen foreslar att Sverige i ett forsta steg bor anta
dessa efter vissa modifieringar och att detta utfors av Vigverket.
Delegationen anser vidare att utforliga regler bor tas fram samt att
detta arbete bor bedrivas internationellt, i vilket Sverige aktivt bor
delta.

Delegationen bedomer att det i dag inte dr nodvéndigt att skapa
speciella regler for varje produkt eller system baserad pé vigin-
formatik, som tas fram. Det bor ricka med allménna riktlinjer for
hur utrustningen skall vara beskaffad for att inte utgora en trafik-
sdkerhetsrisk.

En nationell agenda for transportinformatik

For att fi 4n mer fart och kraft i inférandet méaste samverkan mel-
lan olika aktorer forstirkas. Pa central nivd handlar det i forsta
hand om myndigheter och industrin. En nationell agenda for
transportinformatik i Sverige bor utformas som pa ett samlat sétt
tar upp vad som behover goras. Utifrdn ett nationellt gemensamt
mal bor ett antal aktorer driva sina respektive insatser. Delegatio-
nen har paborjat arbetet med en sidan agenda i samarbete med
industrin, myndigheter, forskare m.fl. och har for avsikt att kom-
ma med forslag senare kring detta.

En svensk inforandeorganisation
I Japan, USA och minga europeiska lander har speciella organisa-

tioner for att driva inforandet av transportinformatik bildats. Ett
viktigt bakomliggande syfte med dessa 4r ocksd industripolitiskt.
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Som exempel kan nidmnas att s& sent som den 13 december
1995 bildades pa den tyske kommunikationsministerns initiativ
”Wirtschaftforum Verkehrstelematik” med foljande malséttning:

® Att sikerstdlla konkurrensfordelar pa framtidsmarknader ge-
nom samarbete mellan samtliga statliga nivéer och néringslivet.

® Att optimera trafikstystemet genom omfattande anvindning av
transporttelematik (alla transportslag)

® Att anvindningsfiardiga telematiktjénster skall utvecklas malin-
riktat och under koordination i Tyskland.

Under 1996 bor forutsédttningarna att bilda en motsvarande or-
ganisation i Sverige klaras ut.

Fortsatta satsningar pa FUD

Det ér angelédget att Sverige inte tappar terrdng inom forsknings-
omradet. Det har en period varit ett vacuum efter det att DRIVE
II-programmet och det svenska RTI-programmet upphorde vid
ungefdr samma tidpunkt.

Kommunikationsdepartementet har emellertid uppdragit at
Vigverket att disponera minst 37,5 miljoner kronor under inne-
varande budgetar till satsningar pd véginformatik. Utifran det
uppdraget har nu verksamhet kommit i gdng inom det s.k. Pro-
gramrad for viginformatik. Vidare pagar fordonsforskning genom
Programrédet for fordonsforskning, som ocksa har anknytning till
transportinformatik. Vad som saknas ar ett mera sammanhallet
forskningsprogram for transportinformatik.

Delegationen kommer att nirmare diskutera forskningsbehov,
men vill redan nu patala att det dr angeldget med fortsatt forsk-
ning vad giller samhéllsekonomiska utvirderingar av olika trans-
portinformatiktillimpningar, sa att beslutsunderlaget blir tillforlit-
ligare. I samband med TOSCA-projektet har ett antal ytterligare
forskningsbehov identifierats. Det handlar bl.a. om:
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® Effektanalyser

® Modellutveckling

® Fortsatta studier avseende avancerade hastighetsanpassnings-
system

® Filtforsok for att verifiera effekter och se hur t.ex. hastighets-
anpassningssystem kan fungera i ”verkliga miljoer”

® Anvindarstudier/anvindaracceptans/beteendestudier

Vidare ir det angelidget med ytterligare forskning inom MMI-om-
radet dvs. minniska - maskin - interaktion: Hur bor utrustning i
fordon vara beskaffad si att den inte blir en sikerhetsrisk m.fl.
tillhérande fragestéllningar.

Debatt och kunskapsspridning

Transportinformatik dr dnnu tdmligen okénd hos sdvil tillténkta
anvindare som beslutsfattare. Att sprida kunskaper om transpor-
tinformatikens mojligheter och begrinsningar dr dérfor viktigt.

Det 4r ocksa angeldget att trafikpolitiska fragestéllningar i an-
slutning till inférande av vaginformatik debatteras i olika politiska
forsamlingar och girna ocksd utanfor dessa. En sddan debatt ger
en viktig grund for vilka tillimpningar som Sverige framgent skall
satsa pa. Transportinformatiken kan vara ett kraftfullt instrument
i trafikpolitiken, men &r det ett sadant verktyg vi vill ha? Den kan
ocksd medfora att svara avvigningar maste goras inte minst pa
lokal niva.

Delegationen har darfor for avsikt att till varen ta fram en sir-
skild debattskrift som belyser transportinformatikens mojligheter
samt lyfter fram viktiga trafikpolitiska fragestallningar.
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Sarskilt yttrande
av den sakkunnige Per Wenner

I delegationens delbetinkande lamnas forslag pa hur vigtrafikled-
ning i storstider bor organiseras pa lang sikt. Forslaget bygger pa
ett delat huvudmannaskap mellan berorda véghallare (stat och
kommun) for en fristiende organisation. Denna organisation skall
kunna genomféra myndighetsutdvning.

Min bedémning ir att det underlag och den analys som redo-
visas i avsnitt 7.3 har vissa brister, varfor det inte gir att dra
nagra entydiga slutsatser angédende organisation i det hér skedet.

For det forsta maste végtrafikledning séttas i sitt sammanhang.
Vigtrafikledning ar ett kraftfullt medel for att uppnd de trafikpo-
litiska mélen med beaktande av vissa ndringspolitiska mal. Vig-
héllaren anvinder idag végtrafikledning i flera syften integrerat i
den traditionella vaghallarrollen, exempelvis for att styra och leda
driftverksamheten. Vidare maste avvigningar hela tiden kunna
goras mot andra medel. Vigtrafikledning kan vara savil ett sub-
stitut som ett komplement till andra medel. Exempelvis signal-
reglerade korsningar kontra cirkulationsplatser.

For det andra har Vigverket ett uttalat sektorsansvar. Sektors-
ansvaret dr ett overgripande ansvar som ej ger direktivritt gen-
temot andra aktorer. Sektorsansvaret dr hittills mest utvecklat
inom trafiksiker-hetsomradet. Eftersom det dr omojligt att med
organisatoriska grepp samla beslutskraften frin ett stort antal
aktorer pa ett stille, bygger sektorsrollen pd samverkan i nitverk
mellan ett antal parter. P4 detta sitt kan respektive aktors besluts-
mandat bibehéllas samtidigt som man sdkrar att alla drar t sam-
ma hall. Det demokratiska inflytandet fran olika samhéllsintressen
i den operativa vigtrafikledningen kan ddrmed sdkras. Nér det
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giller demokratiskt inflytande &ver ramar och inriktning for
végtrafikledningen bor dessa inte hanteras separat utan lidggas fast
i den ordinarie planeringsprocessen.

Jag drar foljande slutsats:

En separat organisation kan innebira att de ansvarsfrigor mellan
vighéllarna som ska l6sas bara lyfts in i den nya organisationen,
samtidigt som nya grinsdragningsfragor uppstir mellan den nya
organisationen och véighéllarna. For att undvika dessa problem
skulle antagligen en allméin 6versyn av vighéllaransvaret behova
goras, vilket knappast kan ligga inom delegationens arbete.

Jag anser dirfor att vigtrafikledning tills vidare bor hanteras
inom nuvarande vighéllaransvar. Pa frivillig vig kan di avtal
tecknas mellan sévil vaghéllare som andra viktiga aktorer, exem-
pelvis polisen och riddningstjansten. For att sikerstilla det lokala
demokratiska inflytandet kan regeringen om si erfordras, ange
tydliga tvingande direktiv for verksamheten. For att utréna om
denna 16sning dar tillfyllest kan regeringen efter ett par ars drift
lata gora en oberoende utvirdering.
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Bilaga 1:
Kommittédirektiv

Informationsteknologins anvindning i
trafik- och transportsystemet

Gy

By
Y

Dir.
1994:41

Beslut vid regeringssammantrade den 19 maj 1994

Sammanfattning av uppdraget

En delegation skall utreda frdgor om informationsteknologins
trafikpolitiska konsekvenser och behovet av att utforma ett
regelverk kring informationsteknologins anvindning i trafiken
samt bereda fOrslag till sdrskilda insatser for att frdmja
anvindningen av sddan teknologi i transportsektorn.

Delegationen skall

- initiera en bredare debatt kring transportinformatikens
mojligheter och begrinsningar,

- studera strategier for inforandet av olika former av avan-
cerad transportinformatik,

- beddma de vinster for miljo, samhdlle och individ som den
nya tekniken kan ge samt resursansprdken och kraven pa
insatser fran olika aktorer,

- belysa eventuella negativa effekter av inforandet av avan-
cerad informationsteknologi i trafiken,



322 SOU 1996:17

- ldmna forslag om hur transportinformatiken kan utnyttjas
for att underlitta genomfOrandet av riktlinjerna i den
svenska trafikpolitiken,

- Overvdga om det behovs ny eller kompletterande lagstift-
ning for att reglera anvdndningen av den nya tekniken och
vid behov ldmna forslag till sddan lagstiftning,

- préva om den nuvarande ansvars- och arbetsférdelningen
mellan olika myndigheter dr &ndamélsenlig och ldmna
forslag till de fordndringar eller preciseringar som kan vara
pékallade, samt

- ta initiativ till och bereda fridgor om sirskilda insatser i
form av t.ex. pilotprojekt for att framja anvdndning av
informationsteknologi som kan bidra till infriandet av de
trafikpolitiska malen.

Bakgrund

I Europa, liksom i bl.a. USA och Japan, pagir stora forsk-
nings- och utvecklingsprogram som syftar till att ge underlag
for en 0kad anvindning av informationsteknologi. Avsikten dr
att genom modern informationsteknologi skapa en sdkrare och
mer miljovinlig trafik samt att forbdttra transportsystemets
kapacitet och effektivitet. Med utgangspunkt i de resultat som
forsknings- och utvecklingsverksamheten hittills avsatt har
ocksa ett omfattande standardiseringsarbete paborjats.

I begreppen vég- och transportinformatik ryms en rad olika
tekniker, funktioner, system och tjinster som befinner sig i
skilda utvecklingsstadier. Redan i dag finns det system som i
princip dr fardigutvecklade, t.ex. vissa informations-, naviga-
tions- och debiteringssystem. Aven om merparten av forsk-
ningen hittills inriktats pa vigtrafikens problem sker ocksa ett
omfattande utvecklingsarbete p& jdrnvdgens, luftfartens och
sjofartens omrade.
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Kunskaperna om hur skilda typer av informationsteknologi-
tillimpningar i trafiken var for sig kommer att paverka trans-
portsystemet i stort och ddrmed ocksa de trafikpolitiska malen
4r fortfarande bristfilliga. Annu svarare ir det att bedoma den
samlade effekten av de system som utvecklas. Det star dock
klart att en 0kad anvdndning av informationsteknologi i trafi-
ken kommer att pAverka samtliga trafikpolitiska mal.

Tillgangen till transportinformatik i mera utvecklade for-
mer kan i hog grad komma att underldtta infriandet av de
trafikpolitiska mal som riksdagen har beslutat om. Samtidigt
som tekniken kan innebdra stora mdjligheter att forbdttra
trafiksystemet fran bl.a. effektivitets-, milj6- och trafiksdker-
hetssynpunkt kan en storskalig anvdndning ocksd medfora
betydande risker och komplikationer. En grundldggande fraga
i detta sammanhang &r konsekvenserna for den personliga
integriteten.

Inférandet av mer avancerad transportinformatik dr i hog
grad beroende av mojligheterna att enas kring internationella
l6sningar. Den europeiska transportministerkonferensen har
antagit flera resolutioner rorande behovet av en europeisk
harmonisering p4 detta omrade och i samverkan med bl.a. EU
uppdragit 4t en sidrskild kommitté att kartligga de juridiska
och administrativa problem som sammanhénger med anvind-
ningen av datorer och telekommunikation i transportsektorn.

Regeringen har i budgetpropositionen (prop. 1993/94:100
bil. 7 s. 173-184) behandlat informationsteknologins anvénd-
ning inom transportsektorn och bedomt att det kan komma att
krdvas en betydande organisatorisk anpassning fOor att mota
den nya tekniken.

Vidare har regeringen i budgetpropositionen (prop.
1993/94:100 bil. 1) och i propositionen Utbildning och forsk-
ning - Kvalitet och konkurrenskraft (prop. 1993/94:177)
anmdlt att olika initiativ kommer att tas for att stimulera
utvecklingen av den elektroniska infrastrukturen. Regeringen
har ocksa tillsatt en sarskild kommission som skall frimja
anvindningen av informationsteknologi i det svenska samhallet
(IT-kommissionen).
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Uppdraget

Delegationen for transportinformatik skall analysera inforandet
av vdg- och transportinformatik fran trafikpolitiska utgangs-
punkter och studera den anpassning av bl.a. regelverk och
institutionella forhallanden som kan komma att pakallas av
utvecklingen inom omrédet. Delegationen skall vidare prova
mojligheterna att frimja anvidndningen av transportinformatik
och bereda frdgor om sérskilda insatser inom detta omrade.

Delegationen skall folja forsknings-, utvecklings- och
demonstrationsverksamheten pad omradet och analysera den
nya teknikens trafikpolitiska betydelse och konsekvenser. De
demonstrationer och forsok som genomférs och planeras inom
ramen for det svenska RTI-programmet™ och Vigverkets
forsoksomrade i Goteborgsregionen bor dirvid sérskilt beaktas
liksom resultaten fran den samhillsekonomiska utvirdering
som genomfdrs pAd Kommunikationsforskningsberedningens
uppdrag inom ramen for detta program. Delegationen bor
dven beakta den utvdrdering som Nirings- och teknikutveck-
lingsverket avser att lata gora av verkets insatser i det svenska
RTI-programmet avseende aren 1991/92-1993/94.

Ytterligare en utgdngspunkt 4r de europeiska program for
inférandet av transportinformatik som for nirvarande arbetas
fram bl.a. inom ramen for den europeiska transportminis-
terkonferensen och som forutsitter omfattande nationella
forberedelser. Delegationen bor dirfor folja den internatio-
nella utvecklingen pd omrddet med sirskild tonvikt pa de
samordningsstrdvanden som finns p4 Europaniva.

Delegationen skall mot bl.a. denna bakgrund studera mdj-
liga strategier for inférandet av olika former av avancerad
transportinformatik med utgangspunkt i svenska forhallanden
och forutsittningar och dirvid si 1angt mojligt bedoma savil
de vinster for miljo, samhille och individ som den nya tekni-
ken kan ge som resursanspriken och kraven pi insatser frin
olika aktorer. Aven eventuella negativa effekter av inforandet

" RTI=Road Transport Informatics (Viginformatik)
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av avancerad informationsteknologi i trafiken skall belysas.
De avvigningar och begrdnsningar i anvdndningen av trans-
portinformatik som kan erfordras med hédnsyn till trafikanter-
nas personliga integritet bor dérvid sérskilt uppmirksammas.

Delegationen bor genom seminarier eller pd annat 1ampligt
sitt stimulera till en bredare debatt kring transportinformati-
kens mojligheter och begrénsningar.

P4 grundval av den information som inhémtas skall delega-
tionen limna forslag om hur transportinformatiken bast kan
utnyttjas for att underlitta genomforandet av riktlinjerna i den
svenska trafikpolitiken och vilka atgérder som bor vidtas for
att sikerstilla en sddan utveckling. Sérskild uppmérksamhet
bor dgnas 4t frigan om vilka konsekvenser den nya tekniken
kan fi for det demokratiska inflytandet Over trafiksystemets
utveckling samt vilken avvigning som bor goras mellan loka-
la, regionala, nationella och europeiska/internationella behov
och intressen.

Delegationen skall gora en Oversyn av gillande forfatt-
ningar med avseende pAd om dessa forfattningar dr dndamals-
enliga med hinsyn till de nya forutsdttningar som transport-
informatiken ger. I denna uppgift ligger ocksa att Overviga
om det behdvs ny eller kompletterande lagstiftning for att
reglera anvindningen av den nya tekniken och att vid behov
lamna forslag till s&dan lagstiftning.

Delegationen skall vidare prova om den nuvarande an-
svars- och arbetsférdelningen mellan olika myndigheter &r
dndamalsenlig och tillrdckligt tydlig samt limna forslag till de
forandringar eller preciseringar som kan vara pakallade for att
mota nya krav som informationsteknologin stiller. Delegatio-
nen bor dirvid sirskilt prova hur trafikledningsansvaret bor
vara fordelat pa olika myndigheter och védghallare och hur en
effektiv organisation skall kunna etableras for att sdkerstilla
tillgdngen till grundliggande information om trafik, trafik-
anldggningar och trafikforhillanden och vilka principer som
bor gilla for data- och informationsutbytet mellan olika par-
ter. Delegationen bor i detta sammanhang dven Overviga hur
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en effektiv samverkan mellan olika aktorer i évrigt kan frim-
jas.

Delegationen skall ocksd limna forslag till Atgérder som
kan paskynda ianspraktagandet av olika former av transport-
informatik som kan bidra till infriandet av de trafikpolitiska
malen eller pd annat sitt frimja anvindningen av informa-
tionsteknologi i transportsektorn. Delegationen bor i detta
sammanhang sdrskilt uppmarksamma det for transportinforma-
tikens anvidndning strategiska behovet av insatser for att orga-
nisera och installera system for insamling, kommunikation och
bearbetning av information, bl.a. geografiska grunddata, om
trafik, trafikanldggningar och transporter. Ytterligare ett
strategiskt insatsomrade som sirskilt bor uppmirksammas ir
behovet av storskaliga faltférsok och avancerade modellsimu-
leringar for att verifiera effekterna av den nya tekniken.

I frdgor som ror sirskilda insatser for att frimja anvind-
ningen av transportinformatik skall delegationen ocksi vid
behov kunna bistd regeringen i beredningen av irenden som
ror sddana insatser.

Sdvitt nu kan bedomas torde kraven pa anpassning av bl.a.
regelverk och institutionella forhallanden till f6ljd av utveck-
lingen av transportinformatiken, &tminstone i ett kortare
perspektiv, vara storst pa vigtrafikomridet. Aven Gvriga
trafikslag berdrs dock av frigor av detta slag. Nir det giller
utvecklings- och forsoksverksamheten pd omridet 4r det
vidare angeldget att redan pi ett tidigt stadium ta till vara de
mdjligheter som kan finnas till trafikgrensovergripande 16s-
ningar bl.a. for att underlitta en Okad samverkan mellan
trafikslagen. Aven om tyngdpunkten i delegationens insatser
kan behdva riktas mot vigtrafikomradet bor dirfor delegatio-
nen i sitt arbete beakta hela transportomridet. Delegationen
bor ddrvid sdrskilt uppmarksamma transportinformatikfragor
som ror flera trafikgrenar eller som dr gemensamma for hela
transportsektorn. Om det finns informatikomraden dir trans-
portsektorn med fordel bedoms kunna samverka med andra
samhillssektorer, bor dven dessa uppmirksammas.
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Arbetets bedrivande

Delegationen skall bitrddas av en eller flera referensgrupper.

Arbetet bor bedrivas i ndra samverkan med berdrda myn-
digheter och organisationer. Delegationen skall under arbetets
ging samridda med utredningen om utformning av végtullar
(dir. 1994:27), Trafik- och klimatkommittén (dir. 1993:40)
samt IT-kommissionen.

Delegationen skall beakta regeringens direktiv angéende
beaktande av  EG-aspekter i utredningsverksamheten
(dir. 1988:43) om att redovisa regionalpolitiska konsekvenser
(dir. 1992:50) och om att prova offentliga &ataganden
(dir. 1994:23).

Uppdraget i sin helhet skall vara avslutat fore utgingen av
ir 1996. En delredovisning av delegationens arbete skall
limnas senast den 1 september 1995. Denna delredovisning
skall innehalla en forsta bedomning av nddvéndiga organisato-
riska och administrativa anpassningsitgirder med angivande
av de tidpunkter d4 Atgdrderna senast bor vara genomforda for
att inte utvecklingen av teknik och infrastruktur skall himmas
eller den internationella harmoniseringen p& omradet fordro-
jas. Det stir i vrigt delegationen fritt att efter egen bedom-
ning redovisa delresultat av sitt arbete under utredningstidens

gang.

(Kommunikationsdepartementet)
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Bilaga 2: Terminologi

Term Forklaring

Anvindare Med anvindare menas hir anvéin-
dare av de tjanster byggda pa
transporttelematik som erbjuds.
Detta omfattar bade privatpersoner
och organisationer.

Arena Forsoksomrade for vaginformatik
i Vistsverige initierat av Vig-
verket. Tidigare under namnet
Forsoksomrade Vistsverige (Test
Site West Sweden). Har imrymt
storre delen av svensk forsoks-
verksamhet inom véginformatik.

Detektering Innebér att upptdcka ndrvaron av
nigot i trafiken, vanligtvis ett
fordon. Automatisk detektering
bygger bl.a. pa induktiva slingor,
laser, videoteknik, fotoceller,
m.m.

Digital karta Karta som har lagrats i ett for-
definierat digtalt format. Mojlig-
gor databeahandling av Kkartin-
formationen.
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Elektronisk bors Forkopt virde lagrat pa ett IC-
kort. Saldot kan riknas ned vid
kop och rdknas upp vid kop av
vérde till kortet.

Elektronisk korskola Tilldimpning av transportinforma-
tik som syftar till att stodja fo-
raren med information om trafik-
regler m.m. under kérning. Over-
sittning frdn engelskans "Elek-
tronic Tutoring".

Hastighetsanpassning Automatiskt system i fordonet for
anpassning till gillande hasighets-
begransning. Kan utformas tving-
ande eller stodjande.

IC-kort Plastkort med integrerad krets.
Har oftast mikroprpocessor, minne
samt en specifik applikationspro-
gramvara. Se smarta kort.

Informatik Hér anvinds ordet informatik som
en forkortning av begreppet in-
formationsteknik. Kan &ven an-
vindas som en forkortning av
begreppet informationsteknologi.

Informationsteknik Begreppet informationsteknik
anvinds om teknik for att samla
in, Overfora, lagra, bearbeta och
presentera (ljud, bild och text)
information pa ett automatiskt siitt.
Vanligen menas datorstodd be-
arbetning.
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Informationsteknologi Léran om informationsteknik. Kan
dven anvindas i betydelsen in-
formationsteknik (d v s tekniken i
sig sjélv).

Integrerat betalningssystem  Ett betalsystem vars betalmedel
kan anvidndas for betalning av
tjdnster fran olika tjdnsteleveran-
torer anslutna till systemet. Forut-
sitter system for "clearing" mellan
deltagande foretag.

Interoperabilitet Mojligheten for tvd olika system
att operera tillsammans. Innehéller
en teknisk del (kompabilitet) samt
en organisatorisk del (kontrakt
mellan operatorer).

Kolonnkdrning Avancerat system fOor styrning av
fordon pd motorvdg. Innebidr att
fordonen inordnas i kolonner
(fordonstdg) och kan dirmed
framforas snabbare och med kor-
tare avstdnd mellan fordonen.
Stéller krav pd mycket avancerade
system for kommunikation mellan
fordon sinsemellen och mellan
fordon och vigsida.

Motorvégsstyrning Samlingsnamn for system for
styrning av trafiken pd motor-
vagar.
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Navigeringssystem Fordonssystem for navigeringsstod
till foraren. Systemet talar om
bédsta vigen mellan tvd punkter.
kan vara statiska eller dynamiska
(med eller utan hansyn till aktuell
trafiksituation).

Operatdr Med operatorer menas hir foretag
och organisationer som opererar
system byggda pa transportin-
formatik. Dessa kan fungera som
underleverantorer till tjidnsteleve-
rantorerna eller operera ett system
pd tjinsteleverantorernas direkta

uppdrag.

Positioneringssystem System for avgivande av ett for-
dons position (ges t.ex. i koordi-
nater). Gors bl.a. med hjilp av
satelliter (GPS).

Péafartsstyrning System for styrning av péafarter till
y .
motorvigar. Oversittning av
engelskans "Ramp Metering".

Smarta kort IC-kort som har mdjlighet att
processa information. Se IC-kort.

Telekommunikation Fjarrkommunikation. Oftast avses
Overforing av information via
elektromagnetiska system.
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Telematik Sammanslagning av orden tele-
kommunikationer och informatik.
Telematik kan ses som en del-
mingd av informatik-begreppet,
dvs. bade informationsteknik och
telekommunikationer.

Tillverkare Med tillverkare menas leveran-
torer av utrustning och teknik som
ar baserad pa transportinformatik.

Tjéansteleverantor Med tjinsteleverantorer menas hir
foretag och organisationer som
levererar tjinster som bygger pa
transportinformatiktillimpningar.
Tjanste-leverantdrerna  dr  ofta
kopare och bestillare av system
som bygger pa transportinforma-
tik.

Transportinformatik Transportinformatik dr informa-
tionsteknik tillimpat pa transpor-
tomradet. Avser hela transport-
omradet.

Transporttelematik Transporttelematik dr informa-
tionsteknik och telekommunikatio-
ner tillimpat pa transportomradet.
Avser hela transportomradet.

Vigdatabas Databas over véginformation. Kan
t.ex. vara en digital vigkarta.
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Viginformatik Viginformatik dr informationstek-
nik tillimpat pa vadgtrafikom-
radet.

Vigtrafikledning Ett samlingnamn pa atgirder som

syftar till att styra och leda vigtra-
fik.
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Bilaga 3: Forkortningar

Forkortning Uttolkning

ATT Advanced Transport Telematics.
Namn pa omradet samt dven namn
pd DRIVE-programmet under

senare 4r.

CEN Comité Européen de Normalisa-
tion. Europeisk standardiseringsor-
ganisation.

CEN/TC278 CEN Technical Committee 278 -

Road Transport and Traffic Tele-
matics. Standardiserar transportin-
formatik i Europa.

CEMT Conférence Européenne des Mini-
stres des Transports. Europeiskt
samarbetsorgan for transportdepar-
tement (hela Europa, ej bara EU-
lander). Aven kallat ECMT.

CENELEC Europeisk standardiseringsorgani-
sation for elektronik.

COST European Cooperation in the field
of Scientific and Technical Rese-
arch. FoU-samarbete mellan EU-
och EFTA-ldnderna.
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DG-VII Generaldirektorat VII - Transport.
DG-XIII Generaldirektorat XIII - Telema-
tics.

DRIVE Dedicated Road Infrastructure for

Vehice Safety in Europe. Fortlé-
pande forskningsprogram kring
transporttelematik inom EUs
tredje ramprogram. Tre delar:
DRIVE-I 1989-91, DRIVE-
II/ATT 1992-94, Telematics for
Transport (1995-98)

DRIVE/ATT Se DRIVE.

ECMT European Conference of Ministers
of Transport. Se CEMT.

EDI Electronic Data Interchange. For-
mat for elektronisk oveforing av
data. I transportvirlden anvinds
meddelandestrukturen EDIFACT.

ERTICO European Road Transport Tele-
matics Implementation Co-ordina-
tion Organisation. Europeisk orga-
nisation som genom olika insatser
forsoker stodja och paverka infor-
andet av transporttelematik i Euro-

pa.
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ETSI European Telecommunications
Standards Institute. Europeisk
standardieringsorganisation for
telekommunikationer.

EUREKA Europeiskt samarbete kring hog-
teknologisk forskning och utveck-
ling. Innehaller bl.a. PROMET-
HEUS-programmet.

GDF Geographic Data File. Format for
lagring och dverforing av geogra-
fisk information.

GFI Geografisk fastighetsindelning. En
digital referenskarta.

GIS Geografiska informationssystem.
Samlande namn pa omrédet.

GPS Global Positioning System. Sys-
tem for automatisk positionering
av fordon med hjilp av satellit-
kommunikation.

GSD Geografiska Sverigedata. Databas
med geografisk information.

HMI Human Machine Interface. Gréns-
snittet mellan ménniska och
maskin  (informatikutrustning),
t.ex. tangentbord, display, audiell
information.
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ISO International Standards Organisa-
tion. Global standardiseringsorga-
nisation.

ISO/TC204 ISO Technical Committee 204 -

Transport Information and Control
Systems. Standardiserar trans-
portinformatik globalt.

IT Informationsteknik  (vanligt ar
dven uttolkningen informationste-
knologi, anvédnds ej har).

ITS Intelligent Transport Systems.
Namn pa omrédet.

IVHS Intelligent Vehicle Highway Sys-
tem. Amerikansk bendmning pa
omradet samt (tidigare) namn pi
forskningsorganisation i USA.

LMV Lantmiteriverket.

MMI Man Machine Interface. Se HMI.

MMS Material- och mekanstandardise-
ringen. Svensk standardiseringsor-
ganisation.

PROMETHEUS Programme for a European Traf-

fic System with Highest Efficiency
an Unprecedented Safety. Fortsk-
ningsprogram initierat av Eureka,
1987-94.
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PROMOTE Fortsittning pA PROMETHEUS-
programmet.
RDS-TMC Radio Data System - Traffic

Message Channel. RDS iér en
metod att skicka data Over det
vanliga FM-nditet. TMC ir en
speciell kodning for trafikinforma-
tion enligt den s.k. ALERT-C
standarden.

RTI Road Transport Informatics.
Namn pa omradet, tidigare den
vanligaste bendmningen pé trans-
portinformatik internationellt.

SRC Short Range Communication.
Korthallskommunikation (5-25 m),
t ex mellan fordon och antenner
pa en portal. Vanligast 4r mikro-
vagor eller infrarod kommunika-
tion.

STANLI Standardisering Landskapsinfor-
mation. Projekt inom STG.

STG Allmdnna  standardiseringsgrup-
pen. Svensk standardiseringsorga-
nisation.

TANGO Traffic Information and Naviga-
tion for Gothenburg. Projekt kring
fordonsnavigering inom Arena.

TFK Institutet for transportforskning.
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T™MC Traffic Message Channel. Se
RDS-TMC.
TRIAD Traffic Information and Route

Guidance Inter-Agency Database
of West Sweden. Projekt for att
bygga upp en digital vigdatabas i
Vistsverige.

VERTIS Vehicle, Road and Traffic Intelli-
gence Society. Japansk inforan-
deorganisation for transportin-
formatik i Japan.

VICS Vehicle Information & Communi-
cation System. Japanskt projekt
for inférande av informations-sys-
tem baserade pa transportinforma-
tik.

VMS Variable Message Signs. Bud-
skapsskiftande skyltar vid vigsi-
dan.
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attre trafik med vaginformatik

Vad kan den moderna informationstekniken anvéndas till inom transport-
omradet? Detta delbetidnkande frén delegationen for transporttelematik
behandlar den fragan nér det géiller vigtrafiken.

Delegationens forslag omfattar bland annat:

* Forslag till etablering av en nationell digital vigdatabas

* Forslag till organisation for végtrafikledning

* Analys av viginformatikens trafikpolititiska konsekvenser
* Riktlinjer for regler kring vaginformatik i fordonen.

Kartan intill visar hur bas-
information hamtad fran en
digital vagdatabas kan se ut.
AN/ Den forestéller centrala
- A5 Goéteborg.
. 2 Pa omslagets framsida ar
_4# den digitala kartan utnyttjad
i en tillampning for informa-
tion och navigering. En liten
5 bildskéarm i bilen visar en for-
s [ storad del av kartbilden (den
- . B inramade delen) med olika
e e typer av information som
0y 5 bilféraren kan ha nytta av.
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