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SOU 1996:186

Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 19 maj 1994 bemyndigade regeringen dévaran-
de chefen for Kommunikationsdepartementet, statsridet Mats
Odell, att tillkalla en sirskild 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 sadan teknologi i transportsektorn.

Delegationen har antagit namnet Delegationen for Transportte-
lematik.

Delegationen 6verlimnar hidrmed bilagedelen till slutbe-
ténkandet Transportinformatik f6r Sverige (SOU 1996:186).

Stockholm den 7 januari 1997

Per Egon Johansson

/ Marika Jenstav

Johan Hedin
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Vad ar

mojligt
att gora?

Vilka
resultat ar
majliga?

Vad ir

onskvirt?

Forord

Manga har forsokt forutsdga framtiden. Nér vi laser
framtidsskildringar skrivna for femtio- eller hundrata-
let &r sedan, och som géller var egen tid, finner vi ofta
att verkligheten overtraffat dikten, bade pa gott och
ont.

Just nu férvandlar informationstekniken hela det
manskliga samhéllet. Pa kontor och i industrier, pa
sjukhus och i skolor, i mediavarlden och i myndighets-
kvarteren forandras arbetssatt, rutiner och organisa-
tion av IT. Praktiskt taget alla medborgare ser sparen
av denna snabba forandring.

De kanske minst uppméarksammade av informa-
tionsteknikens tillampningar avser trafiken till sjoss,
till lands och i luften. Med den har debatt- och infor-
mationsskriften vill vi i Delegationen for Transport-
telematik visa vad IT i trafiken kan innebéra.

Det forsta avsnittet i boken skildrar transportinfor-
matikens méjligheter. Observera att de korta exempel-
berittelserna endast ar till for att beskriva vad som ar
mdjligt med enkel eller avancerad IT i trafiken.
Exemplen tar inte stéllning till vad som &r en dnskvdird
framtida utveckling.

Den andra delen av boken redovisar huvudresulta-
ten av ett projekt dér ett antal experter forsokt forut-
sdga hur olika tillimpningar av informationsteknik
skulle kunna paverka framst vagtrafikens utveckling,
trafiksidkerheten och den miljopaverkan som ar ett
resultat av trafiken. Bedomningarna grundar sig
framst pa forsok som utforts i Sverige.

I den tredje delen intervjuas nagra experter, politi-
ker och andra om hur de anser att informationstekni-
ken ska anvédndas inom trafikomradet. Ménga fler
kunde ha fatt limna synpunkter. Men med det hér
axplocket av asikter tror vi att vi kan starta en debatt
om hur “trafikframtiden” bor se ut.
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For just nu ar rétt tid for en sadan debatt. Nu har vi
mojlighet att gora vagvalen for trafikens IT. Och i
manga fall géller det komplicerade stéllningstaganden:
Hur paverkas samhdllets sarbarhet av mer avancerad
teknik i bilar, batar, langs végar, farleder och luft-
vagar? Gar det att anpassa tekniken till manniskan

pa ett bra satt? Hur stora ingrepp i méanniskors frihet
kan man acceptera for att sanka trafikolyckstalen och
minska miljopaverkan? Hur péaverkas jamstalldhet

och jamlikhet?

En avslutande diskussion géller nagra av de fragor
man maste soka svaren pa innan man bestimmer hur
vissa delar av informationstekniken ska tillimpas i
trafiken.

Skriften vander sig till en intresserad allménhet
och till beslutsfattare i kommunerna och pa riksplanet.
Debattskriften innehaller inga stéllningstaganden av
delegationen. Vilka uppgifter Delegationen for Tran-
sporttelematik har och hur man kan komma i kontakt
med delegationens sekretariat anges pa omslagets
baksida.

Ingen av oss har den totala makten 6ver framtiden.
Men vi kan gemensamt skapa sé goda forutsattningar
som mgjligt for méanniskans framtidsfarder. Jag ar
overtygad om att informationstekniken ratt utnyttjad
kan ge ett positivt bidrag. En teknikhistoriker har
uttryckt det sa hér: Tekniken dr varken god eller ond,
men den dr inte heller neutral. Den maste styras!

Vi hoppas du vill vara med och styra.

Vad behiver
vi ta stillning |
till nu? y

Per Egon Johansson
Ordforande i Delegationen for Transporttelematik
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Transportinformatikens
madjligheter

I ndgra korta “rese-scener”, den forsta ndgot
utforligare, ska vi hir beskriva hur informations-
tekniken kan anvindas for att gora trafiken sik-
rare, effektivare och miljovinligare dn i dagens
trafiksystem. Tillimpningarna som forekommer

i scenerna dr alla tekniskt mdjliga — mdnga dr
redan under inforande, andra pd experimentsta-
diet, en del endast pd idéstadiet. Vi forflyttar oss
nidgot tiotal dr in pd 2000-talet...

Exempel 1

Erik och Aina pa julresa till Ester i Hailsingland
Erik, som nyligen fyllt 68 &r har bestamt sig for att till kRDé .(Radéo'ﬁétﬁ System)
julen bestka sin syster Ester som bor i Viksjofors i DAB (digial radio)'.'-(\\lﬁ“ .
Halsingland. Sjélv bor han och hans fru Aina i it att s4nda information.
Timmele utanfér Ulricehamn i Vistergétland. I vanliga rallelit med vanliga
fall skulle de ha tagit buss och tag, men de ska ha med
sig en hel del packning och nagra varor som Ester
bestallt.

Erik planerar resan noga. Han har till slut kopt en
ny bil med bland annat firddator och en liten bildskirm,
en radio som lagrar och spelar upp trafikmeddelanden,
anordningar for automatisk avstindshdllning och hastig-
hetsanpassning. Bilen har ocksé halkavkinnare, automatisk
farthdllare och ABS-bromsar. Det édr dottern som 6verty-
gat honom om bilképet. Hon ség till att det blev en
miljévanlig hybridbil. Dessutom var det nu obligato-
riskt med system for automatisk hastighetsanpassning, sa
det hade blivit ganska dyrt att extrautrusta den gamla
bilen.

Dottern har ocksa sett till att Erik abonnerar pa ett
navigeringssystem med dynamisk guidning, som hela
resan ger information och férslag till hur bilen ska
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S4a kan det se ut i Eriks bil

S4 hér kan det kanske
se ut i Eriks och Annas
bil ndr den ar "trans-
portinformatikutrustad”.
Férddatorns bildskdrm
och DAB-radion (digital
radio) vidarebefordrar
information.

P4 bilden syns inte
kortlasaren for det elek-
troniska kérkortet och
alkoldset som Erik
maste bldsa i innan
bilen kan starta.

"Trafikfyr” pa
nformationstavior
och vagmarken
- som sdnder infor-

Bildskarm for
trafikinformation
och ruttplanering

- eller RDS-radio

CD-skiva med
kartinformation

Varifran far bilen information?

Bilen far information
frdn i huvudsak tre
yttre kdllor:
radiostationer, trafik-
ledningscentraler
och elektroniska vag-
marken/skyltar langs
vagen.

Information

via radio-

station till Information fran

bilradion trafiklednings-
A . centralen

2
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manovreras. Med dotterns hemdator har de tillsam-
mans planerat resan. Aina och Erik vill ta det lugnt och
6vernatta pa vagen. Via Internet véljer de och bokar
rum p4 ett hotell i Orebro-trakten.

Fardplaneringsprogrammet ger ett forslag till
resrutt och talar om ungefar hur manga timmar resan
kommer att ta och hur mycket etanol motorn kommer
att forbruka. Planeringen laggs sedan enkelt 6ver till
bilens navigeringssystem.

Resdags. Bilen packas. Nu en liten utrustningsdetalj
som Erik inte vill tala om sa mycket. Han har haft
alkoholproblem, s& han blev tvungen att utrusta bilen
med alkolas. S& nar de ska starta, far han sticka in det
elektroniska korkortet i kortlasaren och sedan blasa i alko-
laset. Det gick bra, motorn surrar igdng och farden star-
tar sdderut mot den nya motorvégen via Ulricchamn
till Jonkoping och vidare norrut.

Sa fort bilen startat, kopplas bilradion pa. Aina vill
slippa musikradion, s& de valjer att enbart f4 trafik-
meddelanden. Direkt vid starten spelas de trafikmed-
delanden upp som sints pa morgonen innan de starta-
de. De far veta om en olycka utanfér Jonkoping, halk-
varning for omradet runt Motala och uppgift om en
avstangning av en del av motorvagen.

Navigeringssystemet ger véigledning med en rost
som talar i bilradions hogtalare. “Svang at hoger vid
ndsta vagkorsning”, “Sakta in, kurvig vag”, “Svang av
motorvagen vid ndsta avfart” kan det lata. Samtidigt

Dynamisk navigering
- bilen hittar vdagen

Dynamisk guidning och mandverstod gér det

“Svéng till enklare dven for manga 4ldre forare i trafiken.
vanster!”

De kénner sig lugnare och sékrare nér bilen

hittar végen &t dem och de kan koncentrera

sig pa kdrningen. Att navigeringen ar dyna-

"Svéng till misk, innebar att den tar hansyn till den aktu-
véanster!” ella trafiksituationen.

17
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visas pa den lilla bildskdrmen intill ratten vagmarken,
hastighetsbegransning och pilar som talar om hur Erik
ska svianga

- Bra att du hela tiden kan se vilken hastighet som
galler, sdger Aina. Det brukar du alltid glémma efter
en stund.

Nir de kommit till Jéonképing, ar det ganska tat tra-
fik pa motorvigen. Vid véagen ér en del vagmarken och
informationsskyltar variabla, dvs informationen kan
andras pa elektronisk vag. Nu éndras hastighetsgran-
sen pa motorvégen till 70 km per timme. Erik kdnner
hur den automatiska hastighetsbegransningen mjukt
minskar bilens fart. Den automatiska avstdndshallning-
en gor att de inte kommer for néra bilen framfor.

De svinger av motorvéagen vid Odeshog och nar-
mar sig Motala. Nu ger halkavkinnaren larm. Farten
minskas automatiskt. Det gr ganska sakta nagra mil,
men sen blir vaglaget battre.

Vid Orebro, vigleds de till hotellet av den dynamis-
ka guidningen. De kommer in i en zon dér det vissa
perioder géller en miljéavgift. Erik far veta att de pas-
serar zongransen och att en avgift dras fran hans
“smarta kort” (ett slags elektroniskt betalkort som kan
“laddas” med pengar).

P4 ett stille inne i stan ar det trafikstockning, sa
Erik far meddelandet: “Trafikstockning, sviang at van-
ster i nasta korsning”. Men systemet hittar anda vagen
till hotellet och till slut ar de framme.

Nista dag fortsitter resan via Vasteras, Sala och
Gavle, dar de ater lunch. Aina valjer via navigations-
systemets bildskdrm en restaurang och en limplig par-
keringsplats. Erik behdver bara folja rostens instruktio-
ner i hogtalaren for att hitta vigen.

Efter lunch kér Aina. Det snoar nu rejalt och halk-
avkannaren signalerar. Farddatorn rekommenderar
lagre hastighet. Nu ér ocksd sikten dalig. Ett par gang-
er ar de for nira en bil framfor, men den automatiska
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avstandshéllningen fungerar. De far ocksa meddelande
om en trafikolycka nagra mil framét, men det blir
ingen trafikstockning.

Vid Bollnds kommer ett meddelande om att vag-
mairkena pa sista delen av vagen till Alfta och
Viksjofors inte ar elektroniska. De kommer darfér inte
att markeras pa bilens bildskdarm och i hogtalaren. Men
den dynamiska guidningen fungerar dnda. En gang far
de en varning for ett avsnitt av viagen dar det &r ménga
“dlgovergangsstillen”. Det meddelandet sands auto-
matiskt ut nér bilen nér en viss forutbestamd position
pa vagen. “Det maste vara GPS-systemet”, sager Erik
utan att riktigt veta hur det fungerar.

Till slut kommer de fram till Esters stuga och kan
starta julfirandet.

Exempel 2
Direktor Anna Ridder har brattom hem fran jobbet

Den hir dagen har direktér Ridder haft bilen anda
fram till jobbet inne i Géteborgs centrum.

I vanliga fall brukar direktoér Ridder utnyttja en
infartsparkering langt utanfér Géteborg och sedan ta
snabb-buss till jobbet. Hon betalar bade parkering och
bussresa med sitt “smarta kort”. I hemdatorn eller i

Integrerade, intelligenta
betalsystem

Med ett intelligent betalsystem finns
mojlighet till rabatter m m nér man
parkerar bilen och fortsétter med
kollektivtrafik (s k park & ride). Man
betalar med ett "smart kort" som dr
laddat med "elektroniska pengar”.
Betalsystemet gor det enkelt att erbjuda
olika kombinerade tjanster. Det dr ocksd
|dtt att betala for exempelvis enstaka
kollektivtrafikresor med kortet.

Automat for
betalning med
"smart kort”

Parkeringsdosa
med "smart kort”
i bilen
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bilens farddator kan hon se den aktuella tiden for
nésta buss.

Idag fick hon dock ta bilen dnda till jobbet. Redan
hemma bokade hon i hemdatorn en parkeringsplats i
parkeringshuset intill jobbet. Sista delen av resan blev
ganska dyr — hennes bil drar ganska mycket brénsle,
sé avgiften blev ganska hog nér hon passerade in i
innerstadens miljozon.

P4 eftermiddagen drog ett sammantrade ut pa
tiden, s Anna fick brattom hem. Hon skulle ju kora
sin pojke och hans kompisar till fotbollstraningen.

I datorn pa jobbet kontrollerade hon hur eftermiddags-
trafiken sag ut. Det var ko vid den péfart till motorva-
gen hon brukade vilja, men en alternativ vig hade
mindre belastning. Hon beslét vilja den.

Forsta delen av hemresan gick irriterande sakta.
Den gick genom en 30-km-zon inne i Goteborg dér den
automatiska hastighetsanpassningen inte accepterade
hogre fart. Dessutom var fotgangare prioriterade har.
Nar tillrackligt manga fotgdngare narmar sig ett 6ver-
gangsstalle, slar signalerna 6ver till rétt. Anna blir

Miljoavgifter 4
Storst effekt p& miljén ger ett betalsystem for végarna byggt pd principen kring
road pricing. Vagavgiften 4r anpassad till de kostnader som en resa orsakar och ]
bidrar kraftigt till att minska biltrafiken i de kénsligare delarna av staden. [
)
Zon med
higre avgift

Zon med

lagre avgift
&7
9"5‘ Vid passage in i zonen
\\é‘ { kan avgift dras direkt fran
Q"l ett "smart kort” i bilen.

20
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stressad, men vet att hon uppskattar systemet nar hon
promenerar fran jobbet till bussen.
Vid motorvagspafarten var det bara en kort ko och

* System fbr automalisk
det lyste gront. Bara att kora upp da. Anna har speciell pian Bt

B A ; - kolonnkdrning pd motor-
utrustning i bilen for kolonnkérning pd motorvig. Hon vAg & pd experiment-
ger en signal till fairddatorn att hon vill in i kolonnen.  stadiet. Bilarna styrs och
Det datorsystem som 6vervakar motorvéagen kontrolle- mantvreras automatisk,

rar hennes behorighet och utrustning. Hon far klarsig- ~ Vilket tillder hogre farter
nal, kor in i det sarskilda korféltet och sedan tar auto- ' ﬁg;ﬁ?&fkoﬁw
matiken over. Bilen sétter fart, avstandet till bilen 'vtékniska.b}oﬁlé?i;étersta}: |
framfor blir mindre 4n den automatiska avstandshall- it ’
ningen i vanliga fall skulle acceptera. —

Efter en halvtimme narmar sig avfarten fran motor-
vagen. Anna markerar till farddatorn att hon vill
lamna kolonnen. Efter motorvagen ar det bara nagra
kilometer hem. Hon kor sa fort hon véagar, nu ar hon
véldigt sen! En bit framfér henne finns ett 6vergangs-
stdlle utan trafiksignaler. En stor skéapbil har parkerat
illa sa att sikten ar skymd.

Plotsligt bromsar bilen héftigt. Vid det har 6ver-
gangsstallet finns namligen detektorer som uppticker nir
fotgiingare gdr nira och i riktning mot dvergdngsstillet.
Bilen hinner stanna innan nagra grabbar rusar 6ver
vagen.

Det ar nagra av smakillarna som ar pa vag hem till
henne for att folja med till traningen. “Hoppa in”,
sdger hon nagot omskakad, néar hon stannat bilen pa
andra sidan 6vergangsstillet.

Vid villaomrédet déar hon bor har hon lugnat sig
nagot. Vid infarten star 30-skyltar och en information
om att bara fordon med tillstand far kora in. Det finns
en detektor som kontrollerar att hennes bil dr behorig
och dessutom ett asfaltgupp som ska stoppa eventuella
fortkorare. Snart ar de framme och Johan kan hoppa in
i bilen.

21
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Reseplanera
hemma

Genom on-linesystem i
hemmet och pd arbets-
platsen (t. ex. dver
Internet) kan anvandare fa
tillgéng till en hel del
information och resetjan-
ster innan resan ar pabor-
jad. Det kan gélla trafikin-
formation, avgangstider,
bokning av biljetter m m.
Information i hemmet &r
ofta béttre dn under resan
— trafikanten far fler val-
mdjligheter.

Exempel 3

Goran tar pendeltag och buss till stan

Goran ska soka ett nytt jobb i morgon. Han bor i
Flemingsberg och ska till ett foretag som ligger pa
Stora Essingen i Stockholm. Géran vet inte riktigt hur
han ska éka och vilken tid resan tar. Han har en gran-
ne som har hemdator med Internet-abonnemang. Pa
morgonen far han hjalp att gora reseplanering via
Internet. 1 lokaltrafikens fragesida skriver de in pendel-
tagsstationen dér han ska stiga pa och adressen dit han
ska, och den tid han ska vara framme. Snart visar bild-
skarmen nar pendeltaget gar, vilken busslinje han forst
ska ta och vilken han ska byta till och vad hallplatser-
na heter. Han far sin resrutt och restider utskrivna pa

papper.

I god tid ar Goran vid pendeltagsstationen. En elek-
tronisk skylt talar om nér nasta tdg kommer. P4 station-
en finns ocksa en “pekdator” ddr man pa en karta och
en gatuforteckning kan valja fardvéag och fa den ut-
skriven pa samma sétt som hos Gorans granne.

Viagverket

SMHI

22
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Lokaltrafik
TERNE
Flygbolag
\ Férjerederier
Hotell

CD-skiva med basdata och
program i egna datorn for
vagbeskrivning och rutt-
planering
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Vid Stockholms central stiger Goran av och gar till
bussen vid Tegelbacken. Ocksa hér finns en elektronisk
tavla som talar om nér nasta buss kommer. Pa bussen
kan Goran betala med “smart kort”. I bussen visas nam-
net pa nasta héllplats i en ljusskylt, samtidigt som hall-
platsnamnet ropas ut.

Bussforaren har en liten bildskarm som visar hur
hans buss ligger till i forhallande till tidtabellen. Han
kan ocksa fa trafikmeddelanden fran lokaltrafikens
trafikledningscentral pa skarmen. Bussen ar nagot for-
senad och den far darfor prioritet vid flera signalreglerade
gatukorsningar. Sedan man inférde det har intelligenta
trafikledningssystemet, har bussarna hallit tidtabellen
battre. Bussforaren ar inte langre lika stressad som tidi-
gare. Han har 6verblick 6ver trafiksituationen och vet
att kunderna &r informerade. Han far kort sagt mindre
skall an tidigare.

For trafikledningen har det blivit ldttare att samla
information om trafiksituationen pa gatorna, antal
passagerare och verkliga kortider, vilket underlattar
arbetet med planeringen av nya linjer och nya tid-
tabeller.

Goran byter buss och édr framme i god tid for att
soka jobb. Hur det gick? Han fick jobbet och vet nu
bésta vagen att aka kollektivt. Nu kan han dessutom
via sin dator pa jobbet kolla hur ldget ar for “hemrese-
trafiken” och forstas ocksa planera olika resrutter for
sina tjansteresor.

Exempel 4
Signe far motorstopp

Signe har en specialinredd bil. Hon éar rullstolsbunden.
Med hjélp av det anpassade mandversystemet klarar
hon arbets- och fritidsresor lika bra som 6vriga trafi-
kanter. Hon reser en hel del i jobbet och har darfor
abonnemang pa dynamisk navigering. Hemma har

23
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hon ett avancerat reseplaneringsverktyg knutet till
hemdatorn. Hér kan hon finna den speciella typ av ser-
vice hon behover pa olika platser — parkeringsplatser,
restauranger som ar speciellt lampliga for en rullstols-
bunden osv.

Nir hon ska ut och resa, har hon méjlighet att boka
parkeringsplatser i forvag. Och om hon behover en till-
fallig P-plats for handikappade, kan hon via trafikled-
ningscentralens dator fa veta vilka P-rutor som ar
lediga i det aktuella omradet.

Den hir dagen hade hon som vanligt noga planerat
sin fardvag. Men langs en kurvig skogsvég borjade
motorn krangla. Snart stannade bilen. Farddatorn
kranglade ocksa och hon hade svart att anvianda
mobiltelefonen. Men hon har ett larm i bilen av samma
typ som det overfallslarm som anvinds i yrkestrafiken.

Larmet gér till en trafikledningscentral. Med hjilp
av GPS-teknik kan man latt lokalisera hennes bil.
Trafikledningen ringer upp hennes mobiltelefon och
hon kan berétta vad som héant. Man skickar en barg-
ningsbil och dessutom informeras fardtjansten som
snart kan hamta Signe och kora henne till dagens
forsta arbetssammantréde.

Larm
Det dverfallslarm som anvands inom yrkestrafiken kan dven anvandas som
larmsignal for speciellt behdvande.

Genom positionering baserad pa GPS-tekniken kan larm med fordonets

exakta position sandas till larmcentralen.

Position

LARM-
CENTRAL

Utrycknings-
fordon
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Exempel 5

Kommunpolitiker Hakan Olsson pa
trafiknamndens sammantrade i Mellanstad

Haékan Olsson ar speciellt intresserad av trafiksdkerhet
och milj6. Darfor ar det har sammantradet i trafik-
namnden extra viktigt f6r honom.

Efter de vanliga inledande punkterna p4 samman-
trade kommer ett drende som diskuterats i atskilliga
ar. Det dr rubricerat ”Alternativa vagar vid stérningar
pa riksvagen”. Vid ett sammantrade for ett halvar
sedan enades man om att férvaltningen skulle komma
med tva forslag, det ena en plan for en ny vég, det
andra med i forvéag utvalda kringvagar i det befintliga
vég- och gatunitet.

Férvaltningens forslag visade nu att viginvestering-
en skulle bli ca fem génger dyrare dn om man utnyttja-
de det befintliga vagnatet battre med hjalp av variabla
végskyltar och annan transportinformatik.

Trots det foreslog Henry, som brukade komma i
stor turbobil till sammantrddena, att man skulle bygga
den nya vagen. Det skulle ge storre frihet for bilisterna.
Eva stodde honom och menade att de alternativa
kringfarterna skulle stéra de boende.

Hékan kunde dock visa att de nu hade bra statis-
tiskt underlag om trafiken pa olika gator och végar.
Genom att Mellanstad varit forutseende och placerat ut
trafikdetektorer ocksa pa mindre gator och végar, vis-
ste man mer om trafikflodena. Databearbetningen hade
utforts av den regionala trafikledningscentralens dator. En
annan forutsattning var att kommunen ocksa lamnat
utforliga uppgifter till den nationella, digitala vigdataba-
sen.

- Nu kan vi fa tillbaka en del av det vi satsat i trafik-
ledningscentralen och i arbetet med datainsamlandet,
framholl Hakan.

Efter en stund hade han lyckats 6vertyga namnden
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om att besluta enligt forvaltningens “IT-forslag”. Den
nya vagen behovs inte. Istéllet sdtter man upp variabla,
elektroniska vagvisningsskyltar kombinerat med for-
beredd trafikinformation via den digitala radion.
Trafikledningscentralens planeringsgrupp far i upp-
drag att finslipa projektet.

Nista drende gallde miljostorningar vissa tider i
veckan i centrala staden. Man hade lange diskuterat
hur miljézonen skulle se ut, vilka krav som skulle stal-
las pé olika typer av fordon etc. Flera ledaméter hade
motsatt sig inforande av ett automatiskt betalsystem.
De ansag att det i viss man skulle vara integritetskran-
kande. Hakan hade dock kunnat visa att betalning
med “smart kort” kan utformas sa att man inte regi-
strerar vem som passerat miljézonen, utan endast
avgifterna som dragits fran korten. Endast den som
passerar utan “smart kort” och utan att betala manuellt
registreras.

Vigtrafikledningscentralen

4r kdrnan i den regionala trafikledningen. Med hjdlp av information frdn manga kéllor kan trafik-
ledningen paverka végtrafiksystemet. Det kan gélla att eliminera storningar pd vdgen, att informera
trafikanterna, att styra trafiken och att forandra variabla trafikmérken och informationsskyltar.

Vagtrafikledningscentral

Andra
trafikiednings-

Vagen

‘w"m/'

Vigtrafikledningens informationskiillor

SR g

vlsnmus

4--'—_

Kam /vo'
~ Dﬂmbr'e'r
"1 viigen

(%rn"h“‘"
Jie

Trafiluntorni Fordonen Trafikreglerna
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- Kan vi inte utnyttja samma elektroniska skyltar som
vinyss beslutat om, for att fa s manga manniskor att
kora riksvagen runt miljozonen som mgjligt, fragade
Torsten. En ingenjor fran forvaltningen foreslog att de
skulle fa i uppgift att se om ytterligare variabla skyltar
skulle behovas. Beslutet blev att en miljozon med auto-
matisk betalsystem skulle inforas, kombinerat med ett
vagvisningssystem, som bade kunde anvandas for
alternativvégar vid trafikstorningar pa riksvagen och
for vagvisning till riksvagen vid miljéstorningar.
Niésta drende gick snabbt. Det gillde forbattring av
infartsparkeringar pa tre stédllen runt stan. Man beslu-
tade att ansluta betalsystemet till bankernas integrera-
de betalsystem med ”smarta kort”. Pa sa sitt blev det
latt att infora rabatterat “paketpris” for parkering och
resa med snabb-bussar till city. Trafikmeddelanden
skulle ocksa kontinuerligt ges via digital radio om

Den nationella, digitala vdgdatabasen

innehdller mangder av uppgifter om végar, orter, service av olika
slag. Uppgifterna méste standigt hallas ajour, eftersom olika till-
ldmpningar av transportinformatik forutsétter aktuell information.

Den digitala végdatabasen ger grundinformation &t trafikledningen. Ay Aniares
Uppgiftsidmnare NATIONELL DIGITAL ° :I.i&l'r:'llléludnlnns- o Bilindustri
Mo » Programuar
o Vagverket producenter
o Riddningstjanst, e Informations-
polis miklare
— © Kommuner, © Turism,
landsting resebyraer,
“ servicebolag
# © Skogsindustri,
Réddningsverket ; akerier etc
Exempel pa vad | ¢ i e s b . N2 och deras adresser - ™~
som lagras i den _/ ¢
nationella A
viégdata-, v
basen 54
.7 Jamvigs- £
’ korsningar, .
pd stationer A
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beldggningen pa infartsparkeringarna, och férslag
lamnas till alternativa parkeringar. Aktuella busstider
skulle bli tillgangliga i bilarnas informationssystem.

Sista fragan p4 sammantradet géllde det nybyggda
bostadsomradet Nyboda. Foraldrarna klagade pa att
bilisterna kor for fort. De vill ha 6vergangsstéllen med
trafiksignaler och dessutom asfaltgupp pa flera stéllen
i omradet. Anna, som ar taxichauffér och namndleda-
mot, brukar alltid motsitta sig asfaltbulorna. Det &r sa
irriterande att hela arbetsdagen skumpa 6ver de hér
guppen i olika delar av stan.

Hakan hade vid ett tidigare sammantrade foreslagit
att man skulle 6vervéga att infora automatisk hastighets-
anpassning. EU hade ju beslutat att utrustning for has-
tighetsanpassning i bilarna skulle finnas fran 2010 ars
bilmodeller. Riksdagen hade beslutat om vilka lagre-
gler som skulle gélla.

Efter en hetsig debatt beslots att vissa delar av
Nyboda skulle forses med “elektroniska gupp”, d. v. s.
automatisk begransning av hastigheten till 30 km/h.
Fordon som inte har ritt utrustning ska normalt inte f&
komma in i omradet, men i undantagsfall ska man
kunna fa dispens. I inledningsskedet kommer sérskilda
detektorer att overvaka hastigheten.

Exempel 6
Familjen Columbara pa turistresa i Sverige

Herr och fru Columbara fran Napoli hade bestamt sig
for att turista i Sverige och Finland under semestern.
Planeringen bérjade i datorn via Internet. Dir kunde
de valja flygforbindelser, boka hotellrum, flyg- och tag-
biljetter. Det fanns ocksa méjlighet att hyra en bil med
utrustning for dynamisk navigering.
Planeringshjilpmedlen foreslog lampliga vagar
med de turistmal som makarna angett onskemal om.
De satt faktiskt vid hemdatorn &tskilliga kvéllar och
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valde och vrakade mellan olika resrutter.

I maj startade sa resan med flyg till Malmé. Pa flyg-
platsen stod den hyrbil och vantade som de bestillt via
Internet. De fick information om utrustningen av en
anstalld i hyrbilsfirman. Det framgick att man kunde fa
farddatorn att ge trafikmeddelanden och navigering pa
italienska. De hade ocksa betalat for ett speciellt turist-
program som kompletterade den vanliga dynamiska
navigeringen.

Fru Columbara &r entusiastisk korsangare. I turist-
informationen fick de redan forsta dagen hora om en
korfestival i Dalarna. Fardplanen gjordes om och bil-
farden gick raka véagen till korfestivalen.

Efter besoket pa festivalen koérde de mot Stockholm.
Herr Columbara hade glomt att ta med tillrackligt av
sin allergimedicin och fick ett ganska besvarligt anfall
ndr de kommit till Sala-trakten. Via bilens mobiltelefon
kunde fru Columbara na dygnet-runt-tolkservice. Tolken
hjélpte till, varskodde trafikledning och larmcentral

Netscape

[Inlandsbanan 1996}

S

Reseplanering
via Internet

Familjen Columbara
kanske kunde ha pla-
nerat en resa langs
Inlandsbanan.
Exemplet &r ur SJ:s
tidtabeller pa Internet.
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om bilens position och om mannens sjukdom. Inom tre
kvart hade herr Columbara fatt bade lakarbesok och
medicin.

Semestern avslutades med sightseeing via buss och
promenader i Stockholm, batturer i Stockholms skar-
gard och en Finlandsresa. I den lilla birbara resedatorn
kunde de hela tiden fa information om busstidtabeller
resvégar och sevardheter, skargardsbétarnas aktuella
tidtabell, vandrarhem och hotell i skdrgarden och for-
stas restaurangernas oppettider och menyer. Allt detta
var mojligt genom att den nationella digitala databasen
kompletterats av olika kommersiella informationsfore-
tag med “gula sidor” for alla upptéinkliga former av
service.

Fran Helsingfors flog de ater till Napoli. Herr C.
hade namligen via Internet funnit en flygresa med
extrapris istéllet for den han tidigare bokat fran
Stockholm.

Exempel 7
Global Transport AB

Hanife arbetar i administrationen pa Global Transport
AB. Hon sitter i ordermottagningen och har kontakt
med kunder i bade Sverige och utlandet. Hennes for-
dldrar kom fran Turkiet for lange sedan. Nu har hon
nytta av sina sprakkunskaper, turkiska, arabiska,
engelska och svenska.

Hon samtalar just med en turkisk kund. Han vill
veta var hans container med exportprodukter till
Tyskland finns just nu. Hanife kan snabbt i datorn
finna att containern just har registrerats i en gods-
terminal utanfor Frankfurt am Main. Kunden far veta
det. Han vill namligen se om de utlovade transport-
tiderna halls. Hans kunder vill ha varorna “just in
time” — inte for tidigt sa att lagren blir for stora, och
absolut inte for sent.
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Global Transports transportledning har kontakt med
alla foretagets langtradare, andra fordon och lasttermi-
naler. Man har ocksé kontakt med andra trafikled-
ningscentraler, badde offentligt 4gda och centraler som
drivs av andra transportforetag, taxi, bussforetag osv.
Gustav pa transportledningen ser pa sin dataskarm att
en bil som just lamnat ifran sig varor i Braunschweig
kan ta en nyinkommen order. Han skriver in den i
datorn. I férarhytten péa lastbilen skrivs i samma stund
ut en order att hamta en container i Frankfurt och leve-
rera den till Berlin. Ordern har alla uppgifter chauffor-
en behover, adresser i Frankfurt och Berlin, vikt, inne-
hall etc. Gustav tar ocksa telefonkontakt med chauffor-
en for lite kompletterande upplysningar. Chaufforen
ber att fa forslag till resrutt inlagd i sin farddator. Han
tanker anvanda navigeringssystemet for att hitta ratt

i Berlin.

Via de elektroniska fraktdokumenten kan Gustav se
att containerns last ndr den natt terminalen i Berlin ska
fordelas pa ett antal transporter. En ska ga till Malmé.
Gustav tar hjélp av program for transportplanering
och lassplanering for att samordna denna transport
med annat gods som ska till flera olika adresser i
Malmo och Goéteborg. En annan del av lasten ska till
Polen. Elektroniska tulldokument har redan séints ivég.
Gustav minns den tid d& man fick hélla reda pa alla
dessa kopior av pappersdokument fran order till faktu-
ra. Nu gar det mesta elektroniskt. Och det skots i ett
samordnat system.

Global Transport har ocksa hand om transportled-
ningen for ett samlastningssystem i Stockholm och
Goteborg. Ett antal olika livsmedelskedjor har kommit
Overens om gemensamma transporter till butiker i
stddskdrnorna. Det minskar behovet av biltransporter,
men stéller stora krav pa planeringen. Ellen arbetar
med transportplaneringen for samlastningen. Hon har
ett lassplaneringsprogram som kan skriva ut plocklistor at
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f;&ralu oftar ’lektromska

 Eit effektiv samlast
. ningsSyste‘m kraver

Transportlednings-
centralens datasystem
str i kontakt med lastbi-
larnas datorer via GSM,
Mobitex eller via satelli.

Fraktdokument,tullnand-

*De kan et norg-
_nas;ettheltadmmlstra- '

tivt datasystem vid
foretaget. ’

datoriserat planenng -
stdd i form av plock-

listor, lassplanering
och ruttplanering.



24

dem som ska lasta livsmedel och annat i lagercentraler-
na och visar i vilken ordning pallar och korgar ska las-
tas for att det ska stimma med ruttplaneringen.

Global Transport har dven specialfordon for tunga
miljofarliga transporter. Viktoria kor en sddan lastbil.
Innan hon startar informerar hon ldnets trafiklednings-
central om den last hon har och fragar om lamplig vég.
Fardplanen laggs sedan in i lastbilens farddator.

Nar Viktoria kor, sander bilen kontinuerligt sin
position till trafikledningscentralen med hjalp av GPS-
teknik. Raddningstjansten vet darfor snabbt var hennes
bil finns om det skulle ske en olycka.

En dag intraffar en komplicerad trafikolycka nagra
mil framfér den plats dér Viktoria kor. Trafikledningen
informeras av en av de inblandade bilarna och kan
genast larma raddningstjansten. Man sdnder ocksa
genast ut meddelande om att vagen &r avstingd nagra
timmar och anger en alternativ véag runt olycksplatsen
till trafikanterna. Meddelandet gar ut via RDS-radio till
bilar i omrédet och till datorerna i de bilar som har
dynamisk guidning.

Problemet for Viktoria ar att den alternativa vagen
inte r lamplig for miljofarliga transporter. Till henne
gar darfor ett speciellt meddelande fran trafikledning-
en som anger en nagot langre men lamplig vag. Hon
far upplysningen pa den lilla bildskarmen pé instru-
mentbridan, samtidigt som den lases upp i radion.
Larm och position (med Nista dag har Viktoria en dyrbar transport med
higlpav i) miljofarliga kemikalier som ska till en fabrik i
s iings-  Varmland. Utanfér Orebro stannar hon vid en rastplats
for att ta en paus fore sista etappen till Karlstad.

En sképbil med tva man stannar pa rastplatsen.
Den ena hotar Viktoria, den andra bryter sig in i last-
bilens lastutrymme. Det ar tydligt att de kanner till vad
lasten innehaller. Viktoria trycker pa larmarmbandet
som direkt ger signal till larmsindaren i lastbilen.
Larmet med lastbilens position gar direkt till larm-
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centralen, som beordrar en polisbil att rycka ut. Det
drgjer inte lange tills Viktoria hor sirenerna. Ranarna
har hunnit sticka ivdg, men Viktoria kunde via mobil-
telefonen tala om flyktbilens registreringsnummer,
modell och korriktning. Hon talade ocksa om for sin
transportledningscentral vilka produkter som stulits.

Transportforetagen — integrerade informations-
system i hela organisationen

Inom hela den f6retagssektor som sysslar med transporter av
méanniskor och gods dkar nu snabbt anvandningen av integrerade
informationssystem. Administrativa rutiner, dokumenthantering,
transportplanering, ruttplanering, kommunikation med fordonen
m m samordnas. Samtidigt blir fordonens data- och informatik-
utrustning alltmer avancerad. Frakt- och tulldokument blir
elektroniska och kan utvéaxlas mellan foretag, fordon, kund, tull
och andra myndigheter.

Systemen i foretaget och fordonen lagrar data som kan anvandas
f6r uppfoljning och langtidsplanering.

Transportftretagets
trafikledningscentral

Trafikledning for
kollektivtrafik

fraktsedlar,
plocklistor m m.

Or férdplanering
ands direkt till bilens
farddator
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Sa kan det bli ar 2020
— om vi vill!

Vilken betydelse kommer transportinformatiken
att ha dr 2020? Hur pdverkas miljon, olycks-
frekvensen, restiderna, samhillsekonomin? Hur
stora investeringar behovs? Sjilvfallet dr det svdrt
att forutsiga utvecklingen inom ett omride som

i sd hog grad piverkas av en snabb teknik-
utveckling.

Har redovisas i forsta hand resultat frén en svensk
utvirdering inom TOSCA-projektet (Test site Oriented
Scenario Assessment). Denna utvardering soker dra
generella slutsatser ur Végverkets test av transport-
informatik i Géteborgsregionen, ARENA-projektet.
Samtidigt vdgs resultat fran projekt i andra lander in,
liksom expertbedémningar. Resultaten visar att infor-
mationsteknikens tillimpning inom trafikomréadet kan
fa mycket stora, positiva effekter — sarskilt om riksda-
gen och kommunerna i god tid vagar fatta framsynta
beslut.

De flesta prognoser som gjorts i olika lander bygger
pa begransade forsok och ett begrénsat antal tillamp-
ningar av transportinformatik. Bedémning av sam-
hallsekonomisk lonsamhet fsrekommer bara i ett fatal
fall. I anknytning till de resultat som TOSCA-projektet
redovisar for olika tillimpningar, kommer en del av
resultaten fran andra linder i det foljande att kommen-
teras.
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TOSCA-projektets scenarier

Inom TOSCA-projektet har man som bas for
utvirderingarna utarbetat olika scenarier for
den framtida utvecklingen:

® Referensscenario: En tankt utveckling dar
transportinformatik inte infors.

® Trendscenario: Transportinformatiken utvecklas
nastan helt pa marknadens villkor. Inga mer
genomgripande politiska beslut styr utveck-
lingen.

® Strategiscenario: Transportinformatik infors
genom politiska beslut som grundas i de trafik-
politiska méal som riksdagen beslutat.

For strategiscenariot som géller den tankta situa-

tionen ar 2020 stidllde man upp bland annat f6ljande

mal:

® Minskning av antalet dédade i trafiken med
minst 70%.

® Mindre an 18 000 skadade i trafikolyckor, en
minskning med 70%.

® 30% mindre koldioxidutslapp jamfort med 1980.
® 70% mindre kvéaveoxidutslapp jamfort med 1980.

® 90% mindre mangd partiklar och kolviteutslapp
i tatorter.
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Vilka tillimpningar av transportinformatik bedomdes?

Inom TOSCA gjorde man upp en lista pa drygt 20 till-
lampningar av informationstekniken inom trafikomradet.
Tillimpningarna ar grupperade i fem omraden.

Har nedan beskrivs kortfattat de tillampningar som ingar
i de olika omradena. Den som &r intresserad av mer informa-

tion om tillimpningarna kan lasa mer i “Projekt - TOSCA I,
Teknik pa vag. Slutrapport” (se litteraturforteckningen
sid 64).

1 Trafikstyrning

Storningshantering

En central ledning som medfor battre hantering av stor-
ningar pd vagen.

Trafiksignalstyrning

Forbéttrad kapacitet i korsningar.

Styrning av tunga fordon

Restriktioner for tunga fordon i vissa omréden och pd
vissa vigar. Sarskild omledning av transporter med
farligt gods.

Motorvagsstyrning

Hastighetsbegransning, anvisning av korfalt, pafarts-
kontroll for att minska trdngsel och olycksrisker.

36

2 Informationssystem

Reseplanering

Planering fore resan av basta férdsétt (dven kollektiv-
trafik), vdg och restid.
Mandverplaneringshjalp

Digitala kartor med information for att férhandsvisa och
planera kdrmantvrer.

Kollektivtrafikinformation
Information om vilka transportalternativ som finns
i den aktuella situationen.

Efterfragestyrd kollektivirafik

Den enskilde trafikanten "bestéller” buss, spartaxi, sam-
&kning etc. till sin egen adress eller vissa forutbestémda
"héllplatser”.

Parkeringsservice

Information ndra en parkeringsanldggning om den
aktuella belggningen. Infartsparkeringar med byte till
kollektivtrafik.

Parkeringssokningshijalp

Dynamisk vagvisning (se nésta sida) som ocksd omfattar
navigation till ndrmsta lediga parkeringsplats.
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Pa foljande sidor redovisas vilken effekt
man bedomer att tillimpningarna
kommer att fd pd restid och trafikarbete,

sdkerhet och miljo.

3 Vagvisningssystem

Regional trafikledning
Varning for riskabelt védglag, stérningar och trangsel.

Statisk vagvisning

Foraren far végvisning och instruktioner for val av bésta
mojliga rutt. Vagvisningen bygger pa "snabbaste vag"-
principen och tar inte hansyn till den aktuella trafik-
situationen.

Dynamisk vagvisning

Foraren far végvisning och instruktioner for val av basta
mojliga rutt. Végvisningen bygger pa de aktuella trafikfor-
hllandena, tar hansyn till aktuella storningar, tillfalliga
omledningar, daligt vdglag etc.

4 Automatiska betalsystem

Anvandaravgifter

Nar ett fordon passerar tull vid stadsgréns eller pafart till
en viss vagstrdcka, betalas automatiskt for utnyttjandet.
Miljoavgifter

Varje végtrafikant debiteras et belopp i proportion ill
de miljéstorningar (utsldpp, buller) som denne belastar
miljén med.

Dynamiska bilavgifter

Bilavgifter som beror pa végen och dess egenskaper
(tréngsel, sakerhet, miljd etc.), vagstrackan, fordonets
egenskaper. Avgifterna dr berdknade som samhélls-
ekonomiska marginalkostnader f6r den aktuella resan.
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5 Hastighetsanpassning m m

Varning for hinder vid dalig sikt
Okad siktlangd vid dimma och morker genom anvand-
ning av infrardtt eller ultraviolett ljus.

Hastighetsanpassning vid daligt vaglag
Nuvarande statiska hastighetsgranser ersétts av dyna-
miska hastighetsrekommendationer.

Intelligent farthallare

Farthdllare som péverkas av vdglag och avstdnd till bilen
framfor. Vid samre vdglag eller for kort avstdnd ingriper
systemet, som kan vara rekommenderande (foraren var-
nas) eller "intervenerande” (bilens fart minskas automa-
tiskt).

Gron vag i korsning

Foraren far rekommendationer om lamplig hastighet for
alt undvika onddiga inbromsningar eller fartékningar fore
korsningar.

Dynamisk hastighetsanpassning
Obligatoriskt system fér anpassning av hastigheten till
véglag och risksituationer.

Fotgdngarstod

Varning till forare nér en oskyddad trafikant ndrmar sig
bilens fardriktning pd ett riskfyllt satt.

Forarstod for att lattare fdlja trafikregler
"Feedback” till foraren om bra och dalig karstil, foljt av
ldmpliga rekommendationer.

Overvakning av korformaga

System som upptécker om foraren har begransad kor-
formdga orsakad av trotthet, alkohol, stress etc.
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Restid och trafikarbete

Diagrammet pa hoger sida visar hur olika typer av
transportinformatik paverkar restiden. De bada trend-
scenarierna jamfors med strategiscenariet .

Av diagrammet framgar att trafikstyrning ger en
pétaglig restidsvinst — effekten ar drygt 5% ar 2020.

I Géteborgsregionen har man jamfért kostnaden for
utbyggd trafikstyrning med kostnaden fér vagbygg-
ande. Det visar sig att 1% genomsnittlig restidsvinst
kostar drygt 500 miljoner kr i vagbyggen, men bara
femtedelen om investeringen istallet gors i trafikstyr-
ning. Det som ger restidsvinsterna ar framforallt
avancerade trafiksignaler, motorvigsstyrning och béttre
storningshantering.

Det kan vara intressant att jamfora resultatet av
utvidrderingen av Dennispaketet for Stockholms-
omradet med véginvesteringar for ca 20 miljarder kr
och ett biltullssystem for 1 miljard kr. Detta paket
antas ge en 6kad genomsnittshastighet i Stockholms
lan med 8%. Utbyggd trafikstyrning med hjalp av IT i
Goteborgsomradet kan alltsé ge nastan lika stora effek-
ter som en kraftig infrastrukturutbyggnad i Stockholm!

Ocksa forbattrade informationssystem kortar restider-
na — for biltrafiken till och med mer &n trafikstyrning-
en. Aven kollektivtrafikens restider kortas (ca 3%).
Viiguisningssystem ger ungefar lika stora effekter som
forbattrad trafikstyrning.

Den storsta skillnaden mellan trendscenarierna
och strategiscenariet ger inforandet av automatiska
betalsystem. Tidsatgangen for bilresor minskar med
over 20%. Trafikarbetet minskar med bortat 15% och
medelhastigheten 6kar med ca 10%. Storsta delen av
effekten beror pa att antalet bilresor minskar och kol-
lektivresandet okar.

I strategiscenariet ingar ett system med obligatorisk
hastighetsanpassning. Detta medfor lagre hastighet i
risksituationer och darmed okad restid.
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Restid

Siffrorna i diagrammet (utom totala effekten)
géller maxtimmen, da trédngseln &r storst.

Trafikstyrning 0%

Informationssystem 0%
-5%
-10%

Vigvisningssystem e
-5%

-10%

Betalsystem Ly
-5%

-10%
—16%
-20%

System for +10%

hastighets- +5%

anpassning 0%

Total effekt

Sammanvagning av resultatet, som géller bide maxtimmen Bilresa
och dvrig tid, visar pa en total vinst pd ndra en fjérdedel av Kollektiv-
restiden for en bilresa. Detta motsvaras dock av en mycket trafik

stark kostnadsokning for bilresan genom inforandet av dyna-
miska bilavgifter i strategiscenariet.
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 En del expertr 4 ek
samma till system som

medidr "bveridtelse av
ansvar” — bilftraren kan
bli mindre uppmérksam
om han eller hon litar till

Trafiksakerhet — osdker framtidsprognos

Ocksé nar det galler trafiksdkerheten har forbattrad
trafikstyrning god effekt. Redan i trendscenariet 2000
har personskadorna minskat med 14%. Framst ar det
storningshantering som minskar antalet personskador.
I strategiscenariet minskar trafikskadorna ytterligare.
En av orsakerna dr att man da tanker sig att krockkud-
darna dr kopplade till bilens mobiltelefon. Nar krockkud-
den utloses, ringer mobiltelefonen automatiskt upp
larmcentralen. Fler svart skadade kan da tas om hand
tidigt, vilket ger farre personskador med dodlig
utgang.

Vagvisningssystem ger den minsta sidkerhetseffek-
ten. Betalsystem har storre inverkan pa grund av min-
skad biltrafik och ddarmed minskat antal personskador.

Det som bedéms ge den absolut stérsta minskning-
en av personskadorna ar system med obligatorisk dyna-
misk hastighetsanpassning. Antalet personskador skulle
enligt denna bedomning minska med mer &n hélften.

Slutrapporten for TOSCA II papekar att osdkerhe-
ten nar det galler att berdkna trafiksiakerhetseffekter ar
mycket stor. Prognoserna bygger till stor del pa expert-
skattningar av vad olika system skulle medféra.

Experterna bedomer ocksé att vissa system rent av
kan oka olycksriskerna. Bland annat anses inférande
av UV-ljus, som ger battre sikt i morker, 6ka antalet
personskador med ndra 10%. Foraren kan kdnna en
falsk sikerhet och kor kanske darfor fortare. Andra
system som en del experter ar tveksamma till ar parke-
ringssokningshjilp och dynamisk vigvisning.

Den totala effekten av inférande av transportinfor-
matik visar pa stora majligheter att forbéttra trafikséa-
kerheten — 6ver 50% skadereduktion. Ska man na sa
stora forbéttringar, kravs dock troligen att systemet for
dynamisk hastighetsanpassning &r obligatoriskt och
intervenerande, dvs bilens hastighet minskas automa-
tiskt vid okad risk om inte foraren ingriper i tid.
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Sdkerhet

Trafikstyrning 0%

Informationssystem 0%
-20%
—-40 %

Vigvisningssystem o

Betalsystem L
-20%
—40 %
= 0 %
System for i
hastighets- i) /
anpassnin T
P g -80%—
Total effekt
Den totala sékerhetseffekten antas vara dver 50%, men osékerhe- Majlig .
ten i bedmningen &r stor. | varie fall borde det vara mojligt att minskning 60-80
n& malet om hgst 18 000 skadade &r 2020. D4 antar vi att trans- av antalet '
portinformatiken minskar skadefrekvensen med 50% och andra personskador

atgarder med 25% (framst bttre konstruktion av fordonen).
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Goda miljoeffekter — men nar man malet?
Transportinformatiken kan bidra till miljéforbattringar
pa i huvudsak foljande sitt:

e bidra till minskning av det totala trafikarbetet

* minska trafiken i sarskilt kdnsliga omraden

¢ lagom hastighet och miljovanliga korsitt pa vagen

 minska antalet stopp och inbromsningar vid kors-
ningar

¢ minimera tomgéngskorning vid stopp i korsning

¢ minska kokorning pa overbelastade motorvégar

¢ minska antalet forflyttningar.

All denna péaverkan minskar de skadliga emissionerna
fran trafiken. De utsldpp som ingér i diagrammet till
hoger ar kvaveoxider, kolviten, partiklar och kol-
dioxid. Diagrammet ger endast ungeférliga varden

av det totala utslappet av olika amnen.

Som syns ar det betalsystem som har den storsta
positiva miljoeffekten. Avgifterna gor att fler dvergar
till kollektivtrafik och till andra ruttval dn de vanliga.
De totala forbattringarna ligger i storleksordningen
15-25%. Trots det n&r man inte de uppstéllda malen
for kolviten och koldioxid. Kolvatemélet kan nds om
anvindningen av motorvarmare okar.

Det som &r viktigast att bedoma ér hur fordonsut-
vecklingen kommer att inverka. EU-ministrarna har
nyligen kommit 6verens om att minska den genom-
snittliga bensinférbrukningen med en tredjedel till ar
2005. De tekniska mojligheterna att bygga miljovénliga
fordon finns, men det fordrar emissionskrav som ar
gemensamma i stort sett jorden runt.

Koldioxidmalet ar svarast att na. Transportinforma-
tiken kan bidra med 20-25%. Overgéng till kollektiv-
trafik och jirnvégs- och sjotransporter kan bidra med
ytterligare omkring fem procent.
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Miljo

Trafikstyrning 0%

-5%

-10%
Informationssystem 0

-5%

-10%
Vagvisningssystem S

-5%

-10%
Betalsystem 0%

-5%

-10%

.. 0

System for "
hastighets- 5 /o
anpassning
Total effekt
Effektivare trafikstyrning, informationssystem och végvisning Mijlig
kan minska emissionerna med 5—10%. Genom béttre hastighets- emissions-
anpassning kan ytterligare 5% nds. Bilavgiftssystem kan minska minskning

utsldppen ytterligare ca 10%.
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Investeringar, mkr
20 000

15 000

10 000

5 000

Vad kostar transportinformatiken...

Inom TOSCA-projektet har man gjort omfattande kost-
nadsberéakningar av varje tillimpning som ingatt i pro-
jektet (se sid 24-25).

Diagrammet nedan beskriver investeringskostna-
den for de tre scenarierna. De storsta kostnaderna gal-
ler i alla scenarier fordonen. I trendscenariet ar 2000
beraknas kostnaden for transportinformatiktekniken
i en fullstandigt utrustad bil vara ca 30% av dagens bil-
pris. Detta géller dock hogst 5-10% av bilparken. Ar
2020 beraknas andelen ha sjunkit till 20% av bilpriset.

Investeringarna i infrastruktur (kommunikations-
lankar, vigsidesutrustning m. m.) berdknas ar 2020
uppga till ca 30% av vad véginvesteringarna kostar
idag (fordelat 6ver en tiodrsperiod).

Om man samordnar vagbyggandet med inférande
av transportinformatik, kan kostnaden reduceras.
Framforallt maste trafikinformations- och trafikled-
ningscentraler byggas forst med detekteringssystem
och informationskanaler. Detta ar grunden for 6vriga
investeringar. Det kan bidra till framvéxten av den
standard som krévs for att fordonsutrustningen ska
kunna forenklas och forbilligas.

..Portabla
* system

Fordon

Fasta

och dvriga
kostnader

Trendscenario  Trendscenario  Strategiscenario
2000 2020 2020
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...0ch ar den samhallsekonomiskt lonsam?

Man har ockséa forsokt gora en samhallsekonomisk var-
dering av transportinformatiken. Dessa berdkningar
visar att den samhaéllsekonomiska lénsamheten ar
mycket stor for trafikstyrningssystem och automatiska
betalsystem. Ocksa vagvisningssystem &r lonsamma,
men med den metod som valts for berdkningarna &r inte
informationssystem och hastighetsanpassningssystem
lénsamma. Som helhet &r strategiscenariot 2020 lika 16n-
samt som dagens lonsamma storre vagprojekt.

Lonsamheten pa kort sikt ar mycket god.
Investeringar i trafikstyrning ar aterbetalda pa kortare
tid &n ett ar i alla tre scenarierna.

Ska vi satsa pa transportinformatik?

Slutsatsen av TOSCA-projektet ar att en fortsatt utveck-
ling av transportinformatiken bor stodjas. Informations-
tekniken inom trafikomradet ger 16sningar som ofta &r
billigare 4n traditionella vagbyggen. I alla infrastruktur-
satsningar bor transportinformatik ses som en integre-
rad del.

En del av de trafikpolitiska fragorna behéver dock
diskuteras vidare. Forskarna maste ocksé ge svar pé en
del fragor som bl. a. har att géra med tédnkbara beteen-
deforandringar som blir foljden av ny informationstek-
nik i trafiken. Dessa fragor dr utgangspunkten for resten
av den har skriften.

Kan man
verkligen
lita pé
tekniken?

Kommer vi
narmare “nollvisionen”
— inga skadade eller
doda i trafiken?
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gora mer for
kollektiv-
trafiken?

Ska vi satsa "\

pé "trafik-1T"
istillet for

betong?

Blir inte
bilarna
for dyra?

— Va, ska auto- \
matisk teknik )
bromsa min bil? |
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Hur ser experter, politiker
och lekmén pa transport-
informatikens framtid?

Ska vi fi en mycket sikrare, miljovinligare och
effektivare trafik i framtiden? Eller blir miljo- och
sikerhetsvinsterna mattliga? Det beror bland
annat pd vilka beslut regering, riksdag och kommu-
ner fattar. Med transportinformatik far man ett
redskap att komma nidrmare miljo- och sikerhetsmdl.

Foljande avsnitt ar resultatet av nagra intervjuer med
experter, politiker och lekmén. Intervjuerna har gjorts
var for sig, men svaren ar samlade kring olika teman.

Foljande har deltagit i en langre intervju:
Gunnar Lind, Transek, projektledare i TOSCA-utvir-
deringen av svenska forsok med transportinformatik,
framst ARENA-projektet i Goteborgsregionen.
Claes Westberg, trafikdirektor, Trafikkontoret,
Goteborg.
Christer Hydén, professor i trafikteknik, Lunds
universitet.
Jan Helliker, FoU-ansvarig transportinformatik,
Volvo.

Kortare intervjuer har genomforts med:
Ulrika Francke, gatu- och fastighetsdirektor,
Stockholm
Kurt Hultgren, kommunpolitiker, Stockholm
Magnus Nilsson, verksam inom Naturskydds-
féreningen med trafikfragor som sérskilt intresseom-
rade, redaktor for Grona Bilisters medlemstidning.
Barbro Noreson, kommunpolitiker, Stockholm
Lena Sandlin, riksdagsledamot, Umea
Kenneth Winsborg, trafikpolitiskt sakkunnig,
Motorménnens Riksférbund.

46



39

 Temal: ’ ’
- Transportinformatikens roll
1 fmmtzden |

Kan IT forbttra trafiken? Behvs IT-system for att styra
trafiken i glesbygdslandet 8verig§?

— Utvirderingen av olika forsok med transportinfor-
matik visar att det skulle ga att vinna restid, minska
antalet olyckor, forbittra miljon med informations-
teknikens hjdlp. Hur kan man se pa transportinfor-
matikens framtida roll?

Gunnar Lind: Med transportinformatiken sa far vi ytter-
ligare ett antal mojligheter att genomfora trafikpolitis-
ka mal. Det innebdr att politikerna har véldigt svart att
hédvda att det finns tekniska svarigheter att komma
ndrmare de trafikpolitiska malen, nu maste man
bestdimma sig for vad man egentligen vill.

Kenneth Winsborg: IT i trafiken rymmer bade oerhérda
fordelar och véldiga risker. Vi i Motorménnens Riks-
forbund sager ja till att informationen till trafikanterna
forbattras pa olika satt, men vi ar skeptiska till heltack-
ande system som kan missbrukas av myndigheter och
politiska organ. Om myndigheter kan fanga upp infor-
mation som man inte lamnat frivilligt, finns risken
med samkorning av olika datainsamlande system, som
kan halla reda pa individer.

Vi séager ja till en teknisk utveckling, men vill for
varje nytt steg som tas noga bevaka integritetsfragorna.
Det géller att “skynda langsamt” och att hela tiden fora
en djuplodande samhaéllsdebatt.

Barbro Noreson: Fragan om IT i trafiken maste vidgas
till att galla hela informationssamhallet. IT ger storre
mojligheter till att arbeta hemma, det minskar forstas
trafiken. Men man far inte glomma den sociala rollen
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Glom inte
arbetsplatsens
social roll. Alla
kan inte arbeta
hemma vid
dator. ”’

’Glém inte
glesbygden. ”’

’Ibland ar det
minskad kapacitet
far bilar som
behavs! ”’

som en gemensam arbetsplats med arbetskamrater
spelar. Det kommer att behovas végar, bilar, kollektiv-
trafik. Och nar man bygger ut trafiksystemet ska man
forstas dra nytta av informationstekniken. Vi ska akta
oss for system som kranker den personliga integrite-
ten, men jag tror vi har tid att granska den tekniska
utvecklingen och vélja sdkra system.

Lena Sandlin: Allt som kan forbattra trafiken och gora
den sdkrare och miljovénligare &r forstas bra. Informa-
tionstekniken kommer in pa manga omraden, sa det &r
naturligt att den ocksé paverkar transporterna. Men
det ar viktigt att vi genom demokratiska beslut paver-
kar och styr utvecklingen. Manga sitt att anvinda IT i
trafiken behovs i storstiderna, men darfor far man inte
bortse fran behovet i glesbygden. Dér kan till exempel
vagvisningssystem fé stor betydelse fér bade nérings-
liv och turism.

Kurt Hultgren: IT kan fa en viktig roll, men vilka mal
man staller upp ar viktigt. Det far inte bara bli “bilist-
perspektivet”. Det talas mycket om 6kad kapacitet och
battre effektivitet i trafikapparaten. Fotgéngare &r ock-
sa trafikanter liksom ménniskor med funktionshinder.
Ibland ar det minskad kapacitet for bilar som behovs,
kanske ett oforandrat totalt trafikarbete med mera kol-
lektivtrafik och mindre bildkande. I storstdderna ar det
faktiskt sé att det ska “lysa rott” for mer biltrafik.

Jan Helliker: Vagtrafiken ar sannolikt den minst “IT-
iserade” verksamheten i samhallet. Tittar man pa den
infrastrukturella biten s& har den knappast blivit mer
“intelligent” under de senaste 30 aren vad betraffar
exempelvis trafikledning/styrning/matning.

Det ar darfor troligt att det finns en stor forbatt-
ringspotential for att gora trafiken sékrare, effektivare
och miljévanligare om man vidtar ratt IT-atgérder.
Jamfor med flygtrafiken som langt tidigare anammade
den nya tekniken!
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— Kan man kanske satsa pa IT istillet for betong?
Ar det stora vigbyggandets tid férbi? I TOSCA -
utvirderingen visas ju som exempel att kostnaden
for en viss effektivitetsokning i Goteborgsomradet
ar fem ganger mindre for “IT-atgarder” an for
traditionella vagbyggen.

Gunnar Lind: Jag vill egentligen inte stélla fragan pa
det séttet. Jag tror att det skapar en motsattning som ar
onodig. Vi ska naturligtvis anvénda IT och trafikstyr-
ning for att komplettera vdgarna. De védgar som vi har
kan man da utnyttja battre. Ta t. ex. det motorvégsstyr-
ningssystem som kommer att prévas i Stockholm pa
Essingeleden. Forsta biten blir klar i september i ar. D&
kan man visa hur kapaciteten pa viagen okar, nar man
sanker hastigheten. Redan nu har vi ju en hastighetsbe-
gransning till 70 km/h pa Essingeleden. Dar har vi
varldens hogsta kapacitet for en 6-faltig viag. Och det
beror just pa den laga hastigheten. Man far alltsa jam-
nare fléde och kan da fa 6kad kapacitet. Och som
exempel sa har man i Tyskland kapacitetsgransen 85
tusen fordon per dygn for en 6-faltig motorvaglinje.
Pa Essingeleden har man fétt igenom 125 tusen fordon
per dygn. Med ett motorvégsstyrningssystem kan has-
tigheten och ddarmed kapaciteten regleras annu bittre.
Sa styrningssystemet gor det majligt att hoja kapa-
citeten. Darfor kan man inte sdga IT eller betong, for
det har innebar ju att med IT blir betongen mera vérd.

Christer Hydén: Staden behover revitaliseras och har
spelar trafiksakerheten en viktig roll. Det krévs mycket
traditionella atgéarder; minskade gatubredder, hastig-
hetsdampande atgarder, mer och battre ytor for gaen-
de och cyklister. Huvudproblemet &r inte att vélja mel-
lan betong och IT. Man maste gora “betongen béttre”
och sedan komplettera med IT.

Claes Westberg: For 20-30 ar sedan uppfann man ju
det hdr ordet traffic management och man sa att istéllet
for att gora motorvéagar sa skulle man gora smarta
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signaler, samordnade gronsignaler osv. Och man rita-
de om hela Goteborg och visade att genom att méla
om korfilt, en Képenhamnsmodell skulle man fora
oandliga méangder trafik genom Goéteborg, utan att
bygga motorvagar. Nu blev det ju inte s& som tur var,
nu blev det ju motorvagarna. Men nu har vi en dnnu
mer avancerad styrapparat, IT, och med den kan vi
ytterligare oka effektiviteten i trafiken.

Ulrika Francke: Vi kan inte klara oss utan stora trafikle-
der. Jag tror att Dennis-paketets vagsatsning till storsta
delen dr valmotiverad. Men vi kan forbattra framkom-
ligheten och styrningen av trafiken med transportinfor-
matik. Det &r forlegat att enbart satsa pa betong.
Tyvarr ligger vi i Stockholm efter nér det géller trafik-
ledningssystem. Inom alla branscher utvecklas nu
snabbt logistik och olika sdtt att optimera system. Sa
det kommer ocksa inom trafikomradet.

Barbro Noreson: Jag tror man behover satsa bdde pa
vagar och transportinformatik. I Stockholm har vi bor-
jat utveckla den elektroniska informationen till kollek-

. tivtrafikresendrerna. Man kan inte forbjuda biltrafik,

men forbattra servicen for dem som aker buss och tun-
nelbana.

— Sa man kan sdga att for framtida investeringar
far transportinformatiken stor betydelse?

Claes Westberg: Ja det tror jag. Savitt jag forstar ar detta
ju en policyfraga. Det finns ingen som helst anledning
att krdva mer pengar till investeringar i IT utan det tar
man ju fran asfalten, helt enkelt. Det bor betala sig
flera ganger om.

Gunnar Lind: Att vara framgangsrik politiker i Stock-
holm och Géteborg eller i ndgon annan stad, det har
varit att man far s& mycket pengar till regionen som
mojligt. Om man far nagra effekter som leder narmare
madlet har inte varit lika viktigt. Att en politiker kunnat
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dstadkomma att restiden minskar med 5 eller 10 pro-
cent i regionen eller pa viktiga vigar, det borde ju vara
ett framgangsrecept. Det hér paketet som har kapsejsat
i Goteborg det ger ju oerhort mattliga restidsvinster.
Men man satsar mycket pengar pa det! Och det borde
ju vara de trafikpolitiska malen — trafiksdkerhet, till-
ganglighet, effektivitet, miljo och regional utveckling -
som man miter politikernas framgéng med och inte
just hur mycket pengar man far till regionen. For véljer
man att investera i diliga atgarder ar det vél inte bra
att man har satsat mycket pengar. Det har ju varit en
oerhort slosaktig politiker da!

— Det giller alltsa att satsa pa en lamplig kombina-
tion av betong och IT. Finns det nigot som forsvarar
det?

Gunnar Lind: Ett problem har ju blivit att staten har
viltrat 6ver mer och mer av uppgifterna till kommu-
nerna. Man har ocksa gjort en annan sak som har
paverkat just trafiken mycket och det dr att man har
lagt alla statsbidrag i en pase och kommunerna fér allt-
s4 sjilva bestimma vad dom anvéander det till. Det har
inneburit att trafiksektorn har fatt valdigt lite av de
pengarna. Man har alltsé anvéant mera till det som man
har prioriterat d&, naturligtvis daghem och skolor och
dldrevérd och sant. Och det &r ju kommunernas priori-
tering. Det far konsekvenser pa véagsidan. Staten har
varit rik genom Vagverket. Balansen mellan statligt
véagbyggande och kommunalt viagbyggande har for-
skjutits till mera statligt och mycket mindre kommu-
nalt. Och det innebér att man gor valdigt lite egna
dtgarder, man behover statens pengar for att gora
négonting. DA far vi en utveckling dér de mindre
atgarderna inte genomfors och de stdrre med statligt
stod genomfors.

Claes Westberg: De statliga anslagen ar uppbyggda pa,
tycker vi, ett outgrundligt satt. Istéllet for att ha det
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7 Statsbidragen
ar inte malorien-
terade, de ar ‘hard-
varuorienterade’. ”’

’Det finns inget
bra alternativ till
bilen pa lands-
bygden! ”’

malorienterat, att vi far pengar for att fixa sdkerhet
eller fixa miljo eller s&, far man pengar till att bygga
tag eller broar och terminaler och sént. Det &r oerhért
hardvaruorienterat och verktygsorienterat. Och da
finns ju IT inte alls med. Staten maste se till att styra p&
annat vis: sa mycket skall ga till IT, sa mycket skall ga
till broar etc.

— Finns det skillnader mellan stad och landsbygd
nar det galler att infora transportinformatik?

Gunnar Lind: Jag skulle vilja ha en debatt dar man dis-
kuterade téatort och landsbygd pa olika satt. Framfor-
allt tror jag att man maste acceptera att det finns inget
bra alternativ till bilen pa landsbygden. Vi har t. ex.
raknat pa miljovanlig busstrafik i typiska landsbygds-
lan. Det visar sig att med bussar s& fororenar man mer
dn med bilar for det innebar bara storre fordon och det
ar lika manga i bussarna som det brukar vara i bilarna.
Pa landsbygden ar bilen ett satt att skapa rorlighet och
det &r ocksa svart att hitta nagot alternativ till bilen.
Det borde man acceptera. Ska man diskutera att min-
ska biltrafiken nénstans s& handlar det egentligen bara
om storstadsomraden. Och dér har man mojlighet att
skapa bra kollektivtrafiksystem.

Nar det géller system for hastighetsanpassning tror
jag att storsta mojligheten for att fa det har accepterat
till en borjan &r i tatorterna. I tatorterna ar det valdigt
maénga oskyddade trafikanter som drabbas. Fordel-
ningen av trafikolyckorna visar att vi har 20% dodade
och skadade i singelolyckor, 40% i flerfordonsolyckor
och 40% drabbar oskyddade trafikanter. Nu nar man har
jobbat véldigt mycket med passiv sdkerhet i bilar, &r
tendensen den att singelolyckorna minskar. Men i stort
sett sa minskar inte totala antalet dodade och skadade
och andelen av oskyddade trafikanter 6kar alltsa. Det
ar darfor tatorterna ar viktigast for “IT-atgarder”.

Jag tror ocksa att man skulle kunna 6ka trafiksaker-
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heten genom att héja hastighetsgransen generellt med
t. ex. 10 km/tim pé alla vagar pa landsbygden men
samtidigt skdrpa 6vervakningen sa att man faktiskt
inte f&r nagon storre férandring av medelhastigheten.
Man bjuder alltsa trafikanterna pa 10 km/tim och sam-
tidigt skiarper man kontrollen och séger att nu har vi
andrat de har granserna till hur det fungerar i prakti-
ken. Men da galler det att halla dem istallet! Och det
intressanta med det ar att om man pa ett tydligt satt
skdrpte dvervakningen, da skulle vi samtidigt fa en
efterfrigan pa sddana har system, som gor att man fak-
tiskt inte far boter da.

Christer Hydén: Man marker att det finns en klart storre
acceptans for atgarder i tatorter. Men det ar inte sakert
att dtgarderna som behovs ar just komplicerade IT-sys-
tem. Det galler att satsa pa system som gynnar en mer
defensiv kirning. Manga system é&r initierade av tekniker
och de ér oftast vildigt offensiva. De syftar till att
ingripa nar olyckan nastan ar ett faktum. Ett bra exem-
pel pa det ar ABS-bromsarna. Kollisionsvarning ar ett
annat. Man far en varning nagon sekund innan det ska
hinda nagot. Det ar fel angreppssatt. Istéllet maste
atgérderna angripa hela korstilen och paverka férarna
till mer ansvarstagande och forsiktighet; man kan kalla
det ett defensivt korsatt.

Kenneth Winsborg: Jag brukar saga att i Sverige har vi
inga triangseleffekter, bara trangsynthetseffekter.
Tréngsel i titorterna beror bara pé dalig trafikplane-
ring och déligt utnyttjande av gatunétet. Stockholm
exempelvis har inte byggt fardigt sitt vagsystem. Inne i
stan skulle det rymmas 20 procent fler parkeringsplat-
ser. Inrattade man dem, skulle onddigt koérande for att
leta p-plats forsvinna. Bilen ar en “hushéllsapparat” som
behovs i hela landet. IT behovs for att ge trafikanter
information, inte for att begransa deras rorelsefrihet!
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— Kan politikerna tillrackligt mycket om trafik-
fragorna och om transportinformatik for att kunna
fatta beslut som ar en bra avvigning mellan olika
atgarder?

Christer Hydén: Vi brukar ordna kurser for olika kate-
gorier. Och de kurserna brukar fa berém. Vi brukar ge
en gedigen bakgrund for att de ska kunna sétta in tra-
fiksdkerheten i ett storre perspektiv. Tyvarr sd har
manga politiker for daliga kunskaper. Néstan alla har
ett vildigt forenklat synsatt pa trafiksdkerhet och det
» Politiker méste ar valdigt praglat av de individuella erfarenheterna.
léra sig att mark- De ansvariga politikerna borde lara sig mer om bade
nadsfdra de’t,de Vill  trafik och trafiksikerhet, men ocksa om hur man mark-
uangRe. nadsfér det man vill genomfora. Bra trafiksdkerhets-
atgarder behover en god marknadsforing.

Vagar politikerna genomfoéra beslut pa det har omra-
det? Vad ar det som kan orsaka tvekan?

Gunnar Lind: Det ar ju ganska uppenbart att man ar
radd for debatten om hur man vager framkomlighet
och trafiksdkerhetsmal. Miljomalen accepterar manga
mer eller mindre och det l16ser man ju inte s mycket
med transportinformatik utan dar galler det framst for-
donsétgérder. Till slut ar det ju koldioxidmaélet som &r
kontroversiellt som man kan lésa pa olika sitt. Ett sitt
ar att minska biltrafiken. Och att minska biltrafiken &r
viéldigt kontroversiellt. Sedan har ju debatten under

» Fran miljésidan  manga &r varit sidan att man fran miljésidan ar emot

Z.;g;;gwel%:tgg;{f,” bilen 6verhuvudtaget.

Christer Hydén: Myndigheterna och politikerna maste
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bli mycket tydliga. Myndigheterna maste skaffa sig
bittre kunskap och forsté vilka system som é&r bra och
vilka system som ar mindre bra. For sedan ér det bara
att sitta igng och marknadsfoéra dem. Det dr det myn-
digheterna inte alls gor i dag utan de bérjar i andra
anden: - Ja, vi har fragat och folk vill inte ha det.

Jag brukar ta gupp som ett mycket enkelt men
ytterligt bra exempel. Vi har brottats med problemen
pa bostadsgator i ménga herrans ar och otryggheten
som foraldrar kianner. Det 4r ingen som kan fatta hur
stor den otryggheten kan vara hos enskilda fordldrar.
Och da finns det ett mycket effektivt medel i form av
ett enkelt asfaltgupp, som néstan inte kostar nanting
och som garanterar laga hastigheter. Istéllet sager man
att man ska bygga gatorna sa trevliga och fina, och da
skall folk kéra sakta. Det haller inte! Gupp ér “kanon-
effektivt”. Hade bara politikerna talat om tydligt en
géng fran borjan att nu kor vi med detta for det ar det
enda som fungerar, s hade méanniskor snabbt vant sig
vid atgdrderna och ocksa funnit att det fungerar jatte-
bra i praktiken. Det har nastan ingenting med accep-
tans att gora. Jag menar, det ar helt idiotiskt att ga ut
och fraga folk forst: — Tycker ni om gupp?

Ulrika Francke: Jag tror man maste vara forsiktig med
att inféra system som gor att méanniskor tycker att
deras rorelsefrihet inskranks for mycket eller att deras
integritet kranks. Det méste vara system som ar demo-
kratiskt kontrollerbara och begripliga. Man far inte ha
overtro pé tekniska system. Kontrollsystem kan ofta
overlistas. Alkolas for att ta ett exempel, kan man
sakert fuska med. Lat en nykter blasa i laset...

Kenneth Winsborg: Det ar viktigt att bevaka integritets-
frégorna. Var, nar, hur, vilka fordon och kanske

t. 0. m. vilka forare som kor och vilka passagerare som
finns i bilen, var bilen kor, parkerar, tankar, handlar,
ska inte gd att totalkontrollera. Missbruk av ett sadant
system blir alltfor frestande for manga beslutsfattare.
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”En nationell digi-
tal vagdatabas till
ar 1999 ar alldeles
farsent! ”’

Magnus Nilsson: Jag har mest studerat system for miljo-
avgifter. Det géller att prova sig fram. Systemen far
inte vara for komplicerade, manniskor méste forsta
dem. Biltullarna i Dennispaketet ar ju en ren skatt.
Diarmed blir 6vervakningsfragan viktig, samtidigt som
acceptansen for systemet sannolikt dr svag. Det system
som Naturskyddsforeningen utvecklat syftar enbart till
att minska trangseln och miljobelastningen; vi vill
egentligen ha sé liga avgifter som majligt. Var integri-
tetsstudie pekar pa att det ar lattare att 16sa integritets-
frigorna om det handlar om renodlade miljoavgifter.

— Vilka politiska beslut fordras for att man ska fa
positiva effekter av transportinformatiken?

Jan Helldker: Vi maste snabbt 6vergd fran ord till hand-
ling. Vi kénner att det pa politisk nivé finns en vilja att
satsa pa de system som man for 6vrigt redan enats om
pa Europa-nivan. Men nir detta kommer ner pa utfor-
andenivan inom Vagverket, s hander det for lite och
for langsamt. Vi anser att mycket av dagens teknik ar
mogen att foras in redan idag, men tyvarr finns det all-
tid de som tycker att det beh6vs en utredning till.

Man maste ocksa fatta vissa centrala beslut som gor
det mdjligt att skapa en marknad for vissa system. Vi
inom Volvo vet att tekniskt fungerar vigvisningssys-
tem, som dé& omfattar bade trafikinformationssystem
och navigeringssystem, mycket bra. Men Sverige ligger
daligt till darfor att tillgangen pa aktuell trafikinforma-
tion for trafikinformationssystemen ar sa liten. I
Sverige finns idag praktiskt taget ingen utrustning for
detta. For navigeringssystemen ar det brist pa digitala
kartor. Sverige behéver snabbt en nationell, digital
véagdatabas. Var huvudkritik mot delegationens forslag
i “Battre trafik med véaginformatik” ar att vagdataba-
sen byggs upp alldeles for langsamt. 1999 &r forsent!

Gunnar Lind: Det som ligger forst i tiden ar modernise-
ring av trafiksignalerna och uppbyggnaden av ett
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detekteringssystem. Viktigast for alla ar att veta den
aktuella situationen i vdgnatet. Nar man bygger upp
automatiska detekteringssystem, dr det valdigt viktigt
att man far det sa heltickande som mdgjligt. Om man
vid en trafikstorning rekommenderar en alternativvag
maste man veta att inte den ocksa ar 6verbelastad. Det
racker alltsa inte att ha detekteringssystem péa Essinge-
leden i Stockholm utan det maste naturligtvis finnas pa
Klarastrandsleden och alla andra leder s4 man kan gora
ratt rekommendationer. Men har man ett sadant sys-

tem d& kan bade Stockholms trafikledning och trafi- P4 kort sikt d
e S vinner man mes|

kanteon hen}m? vid i dator ha nytta av d'et. Politiker- pé trafiklednings-

na maste darfor bestimma om ett ordentligt detekte- system. Och det

ringssystem. VAar utvirdering visar att det man pa kort  fordrar tillfarlitliga
: . S 8 : . detekterings-

sikt kan vinna mest pa ar just trafikledningssystem. system. ”’

Och da maste trafikledningen ha god kunskap om tra-

fikflodena.

Ulrika Francke: Just enkla trafikstyrningssystem bor det
bli beslut om snabbt. I Stockholm skulle vi ha nytta av
variabla elektroniska skyltar for vagvisning vid stor-
ningar och for t. ex. vagvisning till lediga parkerings-
ytor. Det tror jag ocksad kommer att uppskattas direkt
av trafikanterna.

Claes Westberg: Det ar alldeles uppenbart att de fortjan-
ster vi kan gora omedelbart, tidiga vinster, de ligger pa
kollektivtrafiksidan dér vi &nda betalar for trafiken.
Darfor har var satsning i Goéteborg till att borja med
blivit inriktad pa kollektivtrafik. Men samtidigt, sa fort
vi gor en atgard i gatan i dag, lagger vi ned rér och
fiberkabel for att koppla ihop alla véra detektorer och
centrala system. Tidigare har de bara varit kopplade i
var sin anldggning. Sa snart vi har kopplat ihop alla
signalanldggningar, har vi ett mycket snabbt informa-
tionsnat. Och det betyder att man kan rakna bilar saval
som sparvagnar. Enda skillnaden &r att man inte har
identitet pa bilarna med nagra nummer. Och pa sa stt
kan vi gora en massa konster, vi kan t. ex. f& med
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?’Satsa 100 miljo-
ner pa ett prov-
omrade i Sverige
for trafik-IT som
alla Europas
bilindustrier
kan utnyttja. ”’

brandkér och polis hér och se till att de far prioritet i
korsningarna. Vi kan ocksa rdkna de inkomna bilarna
och optimera med avseende pa milj6.

Gunnar Lind: Langre fram i tiden ligger investeringar i
hastighetsanpassningssystem. Men for att politikerna
ska vaga besluta, tror jag att det behéver demonstreras
i verkligheten. Vi méaste bygga upp en riktig miljo dar
man kan forse fordon med utrustning, forse miljon med
teknik sa att man kan kédnna sjélv, aka dar och se att
det fungerar. Att vi kan visa politikerna det. Sa vi fore-
slar att man satsar hundra miljoner pa ett engéngsan-
slag. Man har satsat pa mycket annat, pa etanolbussar,
man har satsat pa regionaltdg utan att det blev ndgon-
ting. Har finns det nagot som skulle kunna vara oer-
hort betydelsefullt.

Ett storre omrade i en trafiksakerhetsintresserad
kommun kunde vara férsoksomrade. Det kunde locka
biltillverkare fran hela Europa att testa transportinfor-
matiksystem i en realistisk miljo.

Kenneth Winsborg: Man maste ha tydliga beslut som
drar upp tydliga gréanser for vad transportinformatiken
far anvandas till. Ett utbyggt system baddar ocksa for
ett utbyggt avgiftssystem: p-avgifter, véagtullar, biltul-
lar, miljézonsavgifter, bétesindrivning osv. Bilisterna
betalar tillrackligt redan.

Kurt Hultgren: Jag aterkommer till malen. Vad ar “posi-
tiva effekter” av IT i trafiken? Det kan ofta vara min-
skad biltrafik. Det ar i de storre staiderna som IT kan
gora allra bast nytta. IT kan ge god information om
kollektivresealternativet avlasbar hemma i bostaden.
Tva tredjedelar av alla bilresor gors inom de storre sté-
derna. Manga aker bil for att de inte kanner till att kol-
lektivtrafiken faktiskt fungerar.

— Hur ar det da med besluten pa hogsta niva? Hur
ar det med samarbetet mellan exempelvis regering
och industri?
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Jan Helldker: 1 stort sett bra, men kanske inte lika bra
som i lander som Japan och USA, dar samarbetet ar
starkt pa den nivan. Problemet ndr man jamfér Europa
med Japan, &r att det ar mycket enklare i Japan efter-
som det ar ett land och ett sprak att ta hansyn till. I
Europa maste vi komma 6verens mellan flera regering-
ar och olika industrikomplex. I Sverige ar det vél inte
sa mycket regeringen som varit “kranglig” utan det ar
snarare den utférande instansen Vagverket som vi i PVégverket gér for
industrin i vissa lagen tycker inte har gatt lika fort lédngsamt fram.
fram som vi hade 6nskat.

Sen ar det en annan sak som gor att politiska beslut
i Sverige drojer. Vi ar ju lyckligt lottade i Sverige, vara
storstadsproblem kan inte jamforas med t. ex. Londons
och vara landsvagar ar glest trafikerade jamfort med
autobahn i Tyskland. Det kanske péverkar beslutsfat-
tarna att skynda langsamt med att inféra transportin-
formatik. Men just detta faktum &r ju var stora chans!
Vi kan borja bygga ett intelligent transportsystem
innan problemen véxt oss 6ver huvudet. Da star vi
battre rustade nar koerna véxer och svarigheterna
okar.

Vi pa Volvo har for 6vrigt en global marknad att ta
hansyn till. Vara bilar maste vara férberedda fér ny
teknik p4 manga andra marknader. Sjalvklart ar det da
onskviért att en sa langt driven harmonisering av tek-
nologi och standard som mdjligt kommer till stand.

— Hur kommer de informationstekniska tillampning-
arna i trafiken att utvecklas i den nirmaste framtiden
oberoende av politiska beslut?

Jan Helldker: Det som &r lattast att fa ut pa marknaden

Sy Al
och som har ett hogt kundvarde, tror jag dr det tradi- sylsvfe'gzggﬁer
tionella navigeringssystemet. Dar ser vi ju redan i dag first... ”

att det gér valdigt fort. Nar val digitala kartor blir till-
gangliga sa Oppnas det en jattemarknad helt plotsligt.
Och Sverige har, som jag sa, for déliga “indata” for
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Hjélpmedel for
reseplanering
kréver ingen
extra utrustning
i bilen. ”’

150 000 farfrag-
ningar pa Internet
om Gdteborgs
lokaltrafik pa en
manad!

bade trafikinformationssystem och navigeringssystem.
Vi behover snabbt den digitala vagdatabasen.

Nar det galler applikationer for privata resor, sa
tror jag mycket pa det har med reseplanering. Att
anvanda nya generationers mobiltelefoner och datorer
och kunna planera sitt resande pa ett béttre sétt. For
det behéver man inte kdpa nédgon utrustning specifikt
for trafikdindamal. Allt annat som skall in i bilen med-
for en extra kostnad pé négra tusen kronor, men har
har du férmodligen kopt grejorna av andra orsaker.
Du anvénder dem i jobbet som det mobila kontoret
eller om du ar intresserad av aktiebérsen och har dator
med kommunikation, sa har du redan grundutrust-
ningen, som behovs for reseplaneringen. Sa de har
transportmassiga tillimpningarna kan bli véldigt billi-
ga. Kanske bara en ny applikation pa Internet.

Ett tredje omrade pa snabb frammarsch ar trans-
portledningssystem. Déar har vi pa Volvo tva produkter
som siljs pa marknaden idag, mobila terminaler i bilar-
na som kommunicerar med kontorsdata- och informa-
tionssystem. Transportledningen blir integrerad i hela
informationssystemet i transportforetaget, och det
leder till stora, méatbara effektivitetshojningar.

Claes Westberg: Reseplanering &r ett omrade som kom-
mer stort. Battre information okar ju tillgéngligheten
till kollektivtrafiken. T. ex. kan man ju nu via Internet
se hur man ska resa hér i Goteborg, nar vagnarna gar.
Nar vi borjade infora det sa skrattade folk at oss, och
det gjorde vi sjdlva ocksd, men forra manaden hade vi
over 150 000 forfragningar i det hir systemet, via
Internet!

Pa ett mote traffade jag en IT-konsult som sa:
“Det ar sa bra med Internet for nu kan jag antligen
borja aka kollektivt. Nar jag ska bort pa kvillen, kan
jag alltid pa jobbet kolla upp hur och nér jag kommer
hem. Dérfér behéver jag inte ta bilen. ”
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petensen' Da kommer ocksa v1l]an att besluta'
‘Tema3. . | . , .
Vem ska mandvrera bilar och andra
fordon’ Fomma eller trafzklednmgen?

Hur vanar man nyttan av IT i trafiken mot riskan ﬁir integn-
’ietskrankning och maktmissbmk? . .

— Nar det giller trafiksdkerheten har man visat att
system med obligatorisk dynamisk hastighetsanpass-
ning skulle kunna ge en dramatisk sinkning av anta-
let olyckor. Vilka problem finns att inféra sidana
system?

Christer Hydén: Manniskor kanske tror att det ar oer-
hort dramatiskt med ett system som ingriper i korning-
en. Men vi ska ha ett stort forsok i Eslov nu som vi rak-
nar med ska flytta fram positionerna avsevart. Vi ska
kora med ca 25 bilar som i Eslévs tatort automatiskt
stdller in maxhastigheten pa gillande hastighetsgréns,
alltsa i forsta hand 50 km/tim. Vi vill se hur det funge-
rar tekniskt, men framforallt hur ménniskor reagerar
pa det. Vart system &r sé& enkelt sa vi tror det kommer
att fungera. Och systemet gor ju ingenting annat &r att
se till att bilisterna &r laglydiga nar det géller hastighe-
ten. Om man bara foljer hastighetsgranserna kanner
man inte ens att man har systemet inkopplat. Man blir
bara pamind, om man foérsoker kora fortare dn hastig-
hetsgransen. Det ar ett system som uppmuntrar till ett
mer defensivt korsitt, som jag talade om tidigare.

Jan Helldker: Det har med obligatorisk hastighetsan-
passning ar ett delikat &mne for bilindustrin och vi
koper inte argumentationen for det rakt av. Man ska
inte hyckla med att vi inte garna ser begransningar i
bilarna. Men framférallt, och det som jag tycker &r vik-
tigare ar att man maste titta lingre bort an att i ett
givet 6gonblick begransa hastigheten. Man maste se till
eventuella sekundara effekter och konsekvenser av
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’FEtt system som
varnar nar man kor
for fort, vill de
flesta ha. ”’

detta. Det maste da beteendevetare och andra méannis-
kor med den inriktningen titta pa och utreda i detalj
innan man for in ett obligatorium. Jag som tekniker
och inte beteendevetare, jag vill pasta att man riskerar
att sanka ménniskans koncentration i stallet. Kor jag i
30 km/tim forbi en skola sa far jag anstranga mig att
halla 30 och da vet jag varfor jag gor det. Men om bilen
bara saktar ner och jag tycker att den kor i krypfart och
mer eller mindre kor sig sjdlv da ar risken att jag som-
nar in och tdnker pa nagot annat i stillet och inte ser
det dér barnet som springer ut pa végen.

Men ett system som varnar utan att direkt ingripa
tror jag valdigt manga av oss skulle vilja ha, for har
har ju uppenbarligen polisens 6kade bevakning gett
resultat. Det ar ju massor som forlorar korkortet pa 30-
strackor idag. Sa det skulle sdkert vara allmént upp-
skattat av alla.

Ulrika Francke: Jag tror det ar svart att inféra system
som gor att manniskor tycker att de inte styr och
manovrerar bilen sjdlva. Men ett automatiskt varnings-

system ar bra.

Kenneth Winsborg: Vi vill absolut inte ha nagra system
som ingriper utan att féraren har bestimt det. Géarna
information till bilféraren om hastighetsbegransningar,
daligt vaglag och liknande. Daremot sdger vi ja till
variabla hastighetsgranser som har laglig grund. Man
kan exempelvis tanka sig att skyltarna visar 120
km/tim pa motorvag, men vid dalig sikt eller daligt
vaglag slar de om till 80 km/tim. Och rekommendatio-
ner om lamplig fart fore vagkorsningar ar forstas bra.

Trafiksdkerheten gynnas inte om den personliga
aktiviteten slappnar av och det personliga ansvaret
minskas genom automatiska ingrepp.

Barbro Noreson: Man kan vél ha en kombination av var-
nande system och ett system som ingriper. Jag tror de
flesta accepterar ett system som gor det omdjligt att
kora fortare dn 30 km /tim forbi ett dagis eller en skola.
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Men for 6vrigt ar det bra med informerande system.

Claes Westberg: Vi dr mycket positivt instéllda till
Hydéns experiment. Jag dr nog ocksé 6vertygad om att
om sambhdllet skall finansiera och ha intresse i de har
systemen, s& kommer det att bli intervenerande sys-
tem. Tvingande system. Det finns ju redan tvingande
system. Trafiksignalerna, det ar ju faktiskt tvingande
system. Vi har fort diskussioner med bilindustrin, som
kanske inte ar lika positiva . Dom kanske ser det mera
som en tillaggstjanst som man kan képa upp sig pa for
att halla hastighetsgranserna. Men jag ocksa kan tanka
mig i forsta hand en kompromiss, som innebar att vid
vissa stallen, t. ex. skolor dar det ar 30km/tim, dar ar
det tvingande men i 6vrigt sa stdller man sjélv in pa 50
km/tim om man vill ha den tjansten. Till att borja
med. Skolor, sjukhus, vissa delar av citykdrnan, dar
kunde systemet vara tvingande.

Kurt Hultgren: Om en bilist kor fortare dn hastighets-
gransen, ska det komma en stark varningssignal i
bilen. Fick jag bestimma sjilv, skulle det nog vara en
lampa som blinkade pa biltaket ocksa! I kdnsliga omra-
den kan jag absolut tanka mig obligatoriska system,
som gor att bilarna inte kan kora for fort.

Lena Sandlin: Jag tror att man ska akta sig for system
som tar 6ver och bromsar bilen. Det kan vara livsfar-
ligt. Det vet vi som har erfarenhet av slirigt, halt vag-
lag. Man maste kdnna att man sjédlv som forare har
ansvaret. Men varningssystem ér bra. Dessutom dréjer
det nog innan IT-systemen kan férvarna om renar och
algar. Nagra norrlandslan provar nu att forse renar
med reflexer. I manga fall kan “informationsteknik”
vara andra atgarder an elektronik!

Gunnar Lind: Det viktiga ar att uppfatta hastighetsan-
passning som ett antikollisionssystem, inte ett system
for att halla hastighetsgranser. 80% av personskade-
olyckorna drabbar andra an féraren sjilv. Det kan inte
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”’Det kan inte
vara en mansklig
réttighet att skada
andra i trafiken! ”’

Vagverket
blockerar utveck-
ling av betalsystem
fir miljoavgifter. ”

vara en mansklig rattighet att skada andra i trafiken!
Olycks- och skademinskningseffekten &r viktigast.
Systemet ska bara gripa in i risksituationer, nér féraren
inte reagerar i tid. Sa fungerar ATC-systemet for tdgen
och det fungerar alldeles utmarkt.

' :Tema 4 -
‘ Automatzska betalsystem

. Autumaﬁs a netalsvsiem minskar miliupéverkan ‘ch_det
. totala traﬁkarbetet Men hnr pﬁvoﬂ(as inlegritelen m:h

— System med vigtullar och miljoavgifter har
dramatiska effekter. Vilka hinder finns for anvand-
ningen?

Magnus Nilsson: Om man visar att miljdavgifter har
goda effekter for miljon, kan man nog fa méanniskor att
acceptera sddana system. Det ar inte bilen man ér fien-
de till, det ar miljostérningarna. Det géller att fa fram
enkla, 6verskadliga system.

Vi har inom Naturskyddsforeningen utarbetat ett
forslag till miljoavgiftssystem for Stockholm. Innersta-
den delas i fem zoner. Att kora in i omradet kostar 12
kr, mellan zonerna 8 kr. Dessutom tas avgift pa Ess-
ingeleden, 16 kr i rusningstid, 12 kr mitt pa dagen.
Nitterna ar avgiftsfria. For att systemet ska fungera,
kridvs automatisk debitering. Pa sikt bor man anvénda
“smarta kort”, men systemet fungerar och ger bra inte-
gritetsskydd dven med den typ av enkla elektroniska
brickor som anvinds bl.a. vid Rédobron i Jamtland.

Jag tror méanniskor skulle acceptera ett sadant sys-
tem forutsatt att syftet anges tydligt, d. v. s. att minska
innerstadstrafiken och behovet av vaginvesteringar.

Dessutom finns det, enligt min uppfattning, krafter
inom Vagverket som blockerar anvéandningen av
modern teknologi. Deras intresse ar framst att fa peng-
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ar till stora vagprojekt. Om man infér miljéavgifter
som minskar koproblem och trafikarbete i stort, min-
skas ju behovet av nya, stora trafikleder.

Regeringens forslag till vagtullar i Stockholm har
mycket lite med miljoavgifter att géra. Dennis vagtul-
lar dr en ny skatt. Syftet ar att maximera intdkterna sa
man far rad att betala av lanen pé paketets vagbyggen.

Kurt Hultgren: Olika former av betalsystem dr nédvan-
diga for att begransa biltrafiken. De som avvisar sada-
na system anvander integriteten som svepskal. Det &r
inte integritetskrankningen de i forsta hand ar radda
for, det ar avgifterna. Med betaldosa som man koper
helt anonymt, och som avgifterna dras automatiskt
ifran, sa behovs ingen registrering av fordon och féra-
re. Bara den som bryter systemet registreras.

Lena Sandlin: For oss som lever med god kontakt med
glesbygden kanns en del av problemen som namns lite
avlagsna. Vi behover bilen och andra goda kommuni-
kationer. Personligen tror jag inte pa vagavgifter for att
finansiera byggande, daremot ar jag positiv till milj6-
avgifter.

Integriteten ar inte ett problem for mig personligen.
Men man ska som politiker lyssna noga pa dem som
kanner sig krankta av risken for registrering. Just nu
utreder man ju hur den personliga integriteten ska
kunna skyddas i samband med végtullarna som ska
byggas runt Stockholm. Vi maste noga granska resulta-
ten av den utredningen.

Kenneth Winsborg: Motorménnens Riksforbund séger
nej till alla automatiska betalsystem. Integritetsskilen
har jag redan namnt. Man ska inte kunna folja en fora-
res vdg och vad han gjort under resan med hjélp av
betalsystem, kontokort och automatiska kontroller.

Men vi sager nej ocksa darfor att bilisterna redan
betalar for mycket. Vi vill ersatta bilskatt, tullar, miljo-
avgifter osv med en brukarskatt pa 3 kr per liter driv-
medel. Och de pengarna ska ga till Vagverket!

65

’Man anvander
integriteten som
svepskal for att
motarbeta miljoav-
gifter. ”’

Y’Lyssna noga pa
dem som kdnner
sin integritet
krénkt. *’

"Bilisterna betalar
redan for mycket. ”’



58

“Kollektivtrafik
med IT:
Kortare kortid,

bittre regularitet,

baéttre informa-
tion, battre upp-
fdljning. ”°

Tema 5

:,,:':Kollektzbfrafzken

Ar transporlintormatlk inte hara négot for nilar? Vilka for-

— Vad har kollektivtrafiken att vinna pa transportin-
formatik? I TOSCA-utvirderingen ar ju restidsvinst-
erna ganska sma.

Claes Westberg: Det ar kombinationen av fyra faktorer
som gor att kollektivtrafiken vinner stort pa att infora
avancerad transportinformatik: Man kan fa kortare
kortider, battre regularitet, battre information och batt-
re uppfoljning. Det gor att fler trafikanter valjer kollek-
tivtrafik, eftersom de kan lita pa systemet.

I vart system for kollektivtrafikledning har i Gote-
borg — “Kom Fram” kallar vi det — kan vi prioritera
kollektivtrafiken i korsningar. Alla férare pa bussar
och sparvagnar har en liten bildskdrm dér de ser hur
de ligger till i forhallande till tidtabellen. De flesta av
véra bussar och sparvagnar ligger nu valdigt nara tid-
tabellen. Avvikelsen ligger under en och en halv
minut.

Och vi klarar att hantera storningar mycket béttre.
Vi har kopplat information om broéppning av Géta
Alvbron till Kom Fram-systemet som styr kollektivtra-
fiken. Om de som ska 6ppna bron ser en bat komma in
for 6ppning sa kan de forsoka fordréja den om de ser
en sparvagn komma. Klarar de inte det sa kan de med-
dela Kom Fram-systemet att det 4r brodppning i 2 eller
3 minuter. D4 “rattar” Kom Fram om alla sparvagn nr
5, sa de far lite mindre prioritet i korsningarna. Nar de
kommer fram till bron ar klaffen lagom nere. Passage-
rarna slipper den uppenbara vintan. Det blir en lika
lang vantan egentligen genom en langsammare resa
men den upplevs ju inte av resendrerna.
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Transportinformatiken medverkar alltsa pa olika satt
till att gora kollektivtrafiken attraktiv.

Kurt Hultgren: Forbéttringar av kollektivtrafiken &r den
viktigaste uppgiften for transportinformatiken. Infor-
mationen bade fore och under resan kan forbéttras
mycket. Det gar att ordna “talande skyltar” for synska-

dade, tydligare textinformation for horselskadade o. s. v.

De funktionshindrade maste fa samma mdajligheter
som andra. Alla sadana atgarder gor det dessutom enk-
lare for alla andra vanliga trafikanter. Och alla méjlig-
heter att styra trafiken sa att kollektivtrafiken priorite-
ras maste tas till vara.

Efterfragestyrd kollektivtrafik kommer att spela
storst roll pa landsbygden. Men ocksa i stora villaom-
raden kan det vara en ersittning for privatbilismen.

Barbro Noreson: Forbattrade majligheter till information
for trafikanterna ar det viktigaste for kollektivtrafiken.
Och det kan inforas snabbt, det finns beprovad teknik.

Lena Sandlin: Efterfragestyrd kollektivtrafik maste
utvecklas vidare for glesbygdens behov. Har kanske
det mer &r ett organisatoriskt an ett tekniskt problem.
Vart ska man ringa, hur ofta ska transporterna erbju-
das, hur ska de samordnas, vilka fordon ar lampligast?

: Tema 6:
~ Kan man lita | pd tekmken?

, Alla tekniska systam har brister. Kan vl Iita pé transporlin-
tnrmatiken? '

— Hur tillforlitliga ar egentligen systemen for IT i
trafiken?

Gunnar Lind: Om man har en apparat som tar over i
vissa situationer, da ar det ju oerhort viktigt att man
far reda pa nar den inte fungerar. Det viktigaste
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’Systemen méste
tala om nar de
inte fungerar. *’

’Studera
samspelet
ménniska -
teknik. ”’

’Sik sa enkla
system som
mdjligt. ”’

systemet som man borde sidkra upp inom transportin-
formatiken &r darfar att systemet just talar om nar det
fungerar och nar det inte fungerar.

Claes Westberg: Ett satt att 6ka tillforlitligheten ar att
bygga decentraliserade system. S& mycket information
som mdjligt hanteras inom bussen eller sparvagnen.
Och den information som inte kan hanteras internt i
vagnen, den skickas da till omrddesdatorn, som forso-
ker hantera det internt i omradet, och skéta trafikregle-
ringen och sant. Till sist aterstar sig 10% av informa-
tionen som gar upp till en central dator som fattar
beslut om prioriteringar mellan olika trafikslag och
sant. Men det mesta hanteras decentraliserat ute i ter-
rangen.

Ulrika Francke: Aven om de tekniska systemen ér till-
forlitliga, maste man titta p& systemet manniska-tek-
nik. Méanga IT-tillimpningar i trafiken fordrar att vi
studerar noga hur samspelet mellan méanniska och tek-
nik fungerar.

Kenneth Winsborg: Systemen fér inte bli alltfér hogtek-
nologiska. Det finns alltid risker for felfunktion. Darfor
ska vi ta det varligt, bygga ut informationssystemen
stegvis, kontrollera och utvérdera innan vi tar nésta
steg.

Barbro Noresson: Jag tror vi ska ha tilltro till teknikens
mojligheter. Integritetsproblemen vid t. ex. biltullar
kommer man att 16sa tekniskt. Men vi ska akta oss for
system som ingriper automatiskt i korningen. Bara i
undantagsfall ska de accepteras.

Kurt Hultgren: Informationstekniken ar ett av de medel
som kan anvindas for att minska biltrafiken. Men vi
ska soka sa enkla system som mgjligt. Man ska inte
behova skydda cyklister och fotgangare med komplice-
rade varningssystem i bilar, om det gér att bygga sikra
cykelbanor och gangvagar. Dra nytta av IT, men 1at det
inte bli “beroendeframkallande”!
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Fragor infor framtiden

Man behover bara tinka sig bakit i tiden ndgra
decennier fOr att inse hur snabbt den tekniska
utvecklingen gar. Ett exempel: Nir de forsta kom-
mersiellt anvindbara datorerna i ton-storlek kom
pd slutet av 1940-talet, uppskattade en ledande
tjansteman i IBM den kommande drliga forsalj-
ningspotentialen inom dverskidlig framtid till
hogst nagot tiotal datorer!

Transportinformatikens utveckling ér intimt forbunden
med utvecklingen inom elektronik, data- och kommu-
nikationsteknik. Darfor ar det mycket svart att gora
prognoser for den framtida utvecklingen. Men man
kan forutse vissa atgarder, som stat och kommuner
maste vidta for att styra och paverka utvecklingen.

Det gér ocksa att ange omraden for forskning och
praktiska forsok.

Vilka insatser behdvs?

Delegationen for Transporttelematik har i delbetankan-
det Béttre trafik med vaginformatik (SOU 1996:17)
sammanfattat behovet av insatser pa ett antal omra-
den:

¢ En nationell digital vdagdatabas behover skapas,
eftersom manga transportinformatiktillimpningar
anvander sig av geografisk information.

* Organisation av vagtrafikledning behover byggas
upp som bas for manga tillimpningar av transport-
informatik.

* Regelverk kring transportinformatik maste utvecklas
med klara spelregler och ansvarsgranser for olika
aktorer.
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* Kunskaperna om transportinformatiken maste spri-
das och férdjupas. Det giller bade allméanhet,
beslutsfattare, myndigheter och specialister.

e Forbattrat beslutsunderlag behovs for olika tillamp-
ningar.

® En nationell “agenda” for transportinformatik beho-
ver utformas. Det innebédr en handlingsplan som alla
inblandade aktorer kan vara med och péaverka.

® En svensk organisation for inforande av IT i trafiken
behover skapas

Nagra kritiska fragor om demokrati,
ekonomi och ”den manskliga faktorn”

Delegationen har ocksé betonar nagra viktiga fragor att
ta stdllning till ndr man infor transportinformatiken.
Sadana fragor har ocksa berorts i intervjuerna.

Det behovs okade kunskaper om hastighetsanpass-
ningssystem. Hur langt ska man ga nar det galler
tvang? Ar det acceptabelt med intervenerande system
for att nd stora sdkerhetsvinster? Ar det 4 andra sidan
acceptabelt att avsta fran att forhindra olyckor om det
kan goras med IT? Kan man tanka sig mer flexibla has-
tighetsgranser om man infér dynamisk hastighetsan-
passning (t. ex. hogre maxhastighet pa motorvagar och
landsvégar, men ldagre hastighetsgranser vid daligt
vaglag och vid kansliga vagavsnitt)?

Har vi rdd? Vem ska betala? Ar det férbattrade tra-
fikarbetet, miljo- och trafiksakerhetsvinsterna tillrack-
ligt stora for att det ska vara vart investeringarna och
de 16pande kostnaderna for samhaélle och individer?
Storre delen av kostnaderna for transportinformatiken
faller pa privatpersoner och foretag. Vad far ckad
sdkerhet kosta bilisten?
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Hur tar trafikanterna emot den nya tekniken? Hur
gdr det med den personliga integriteten? Storre vana
vid ny teknik medfor troligen béttre vilja att acceptera
tekniken. Sjalvfallet behovs ett regelsystem kring inte-
gritetsfragor sa att missbruk forhindras.

Trafikantens eller myndighetens ansvar? Hur stor
ratt ska en myndighet ha att paverka trafikstrommar
och enskilda fordon efter centrala bedémningar av vad
en viss situation kréaver?

”Morot eller piska?” Transportinformatiken ger
stora mojligheter att styra trafiken. Samtidigt ger tekni-
ken mojligheter att battre 6vervaka trafiken. Kanske
detta kan bli ett motiv for bilister att frivilligt kopa
t. ex. intelligenta farthallare.

Kan man lita pd tekniken? Manniskors vardags-
erfarenhet av hushéllsmaskiner, kopiatorer, datorer,
bilar &r att fel kan intraffa. Hur forebygger man risk-
situationer om t. ex. dynamisk hastighetsanpassning
slutar fungera? Om den variabla informationsskylten
inte sldr om som beraknat? Om radiomeddelandet till
bilen inte nér fram?

Hur fungerar kommunikationen minniska-maskin?
Vilka garantier har vi for att systemen som infors ar
anpassade till manniskans begransningar? Tar man till-
racklig hénsyn till funktionshindrade trafikanters
behov?

Blir de system som infors “rittvisa”? Missgynnas
vissa trafikant- och medborgargrupper? Hur gar det
med jamstalldheten?
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Fortsatt diskussionen!

De problem som namnts ar inte unika for just
transportinformatiken. Liknande frigor diskuteras
ndr det giller utvecklingen av andra samhillssekto-
rer. Darfor behovs en bred debatt som ocksa
omfattar trafiken och transporterna, en debatt dir
inte bara specialister deltar.

Det vore skada om vi inte kunde tnllgodogrora
oss det bista av det som transportlmuu tiken
kan ge oss, darfor att vi inte vagar fatta beslut.
Diskutera, skaffa information, bygg upp kom-

Litteraturforteckning:

Battre trafik med vaginformatik (SOU 1996:17), del-
betdnkande fran Delegationen for Transporttelematik.
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tik i Goteborgsregionen, Projekt TOSCA 1I, slutrap-
port. Huvudférfattare: Gunnar Lind. Transek.
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Forord

Informationstekniken (IT) har gjort sitt intag i s& gott
som alla samhaéllsektorer. Vér personliga kontakt i var-
dags- och yrkesliv med mobiltelefoner, datorer, kabel-
TV, video, Internet etc. ger en liten antydan om infor-
mationsteknikens méjligheter. And4 kan vi nog inte

i fantasin forestalla oss alla framtida anvandnings-
omraden.

Inom kollektivtrafiken anvands IT sedan flera ar,
men nagot riktigt genomslag har den édnnu inte fatt.
Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) och Delegatio-
nen for Transporttelematik vill i den har idé- och
debattskriften lyfta fram hur IT kan bidra till att
utveckla kollektivtrafiken.

Fortfarande kravs forskning och utvecklingsarbete.
Men framfor allt behovs ett utvecklat samarbete kring
IT-fragor inom branschen och mellan branschen, kom-
munerna, staten m.fl. Det géller att hitta former for
samarbete, utbyte av erfarenheter, utveckling av stan-
darder for olika tillampningar etc. Men viktigast av allt
ar att de enskilda trafikhuvudméannen bestimmer sig
for vilken roll den nya tekniken ska fa i kollektivtrafi-
ken.

SLTF och Delegationen fér Transporttelematik hop-
pas att den har skriften skall ge trafikhuvudman och
ovriga aktorer uppslag till hur man kan arbeta vidare
med att infora den nya tekniken. Vi hoppas ocksa att
skriften skall leda till flera konstruktiva forslag och
aktiviteter.

Kjell Nilsson Per-Egon Johansson
VD, Ordftrande,
Svenska Lokaltrafikféreningen ~ Delegationen for Transporttelematik
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Transport-
informatik

ar informationsteknik
tilldmpad pa transport-
omradet.

IT, informations-
teknik

definieras av TNC
(Tekniska nomenkla-
turcentralen) s& hér:

Teknik for att samla in,
Overfora, lagra, bearbe-
1a och presentera infor-
mation - ljud, bild och
text ~ pé ett automa-
tiskt sétt. Vanligen
menas datorstodd
bearbetning.

(Ofta hor man IT uttydas
informationsteknologi.
Egentligen betyder tek-
nologi laran om tekni-
ken. Vi anvander darfor
hellre ordet informa-
tionsteknik.)

Varfor en hok om
transportinformatik
och kollektivtrafik?

Delegationen for Transporttelematik och Svenska
Lokaltrafikféreningen (SLTF) har tillsammans initierat
ett projekt kring transportinformatik och kollektivtra-
fik. Projektet syftar till att i en gemensam skrift —
denna idé- och debattbok — visa hur den nya informa-
tionstekniken, IT, kan anviandas inom kollektivtrafik-
omrddet, for- och nackdelar med den nya tekniken
samt vilka insatser som kan behdvas for att f3 till stand
ett andamalsenligt utnyttjande av den nya tekniken.
Idé- och debattskriften ar avsedd att tjana som inspira-
tions- och informationskalla for branschen. Syftet ar
ocksa att fa igang en diskussion om hur och vilka till-
lampningar av transportinformatik man limpligen kan
infora. Vad kan inforas pa rent foretagsekonomiska
grunder? Vad kan branschen gora tillsammans? Vad ar
statens roll?

Idé- och debattboken &r vidare avsedd att tjana som
underlag for delegationens slutbetinkande tillsam-
mans med de synpunkter som boken férhoppningsvis
genererar inom kollektivtrafikbranschen.

Skriften tar sin utgdngspunkt i vilka méjligheter
transportinformatiken kan erbjuda for att férbéttra och
vidareutveckla kollektivtrafiken. Givetvis finns ocksa
andra typer av atgarder. I den hér skriften presenteras
endast hur IT eller transportinformatik kan vara ett
effektivt medel bland andra tankbara. Mycket handlar
om linjetrafik, men dven andra trafikformer berors lik-
som kopplingen mellan olika firdmedel. En resenér i
kollektivtrafiken anvéander ju ocksé oftast ndgot annat
fardsatt i samband med sin resa.
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Den hir skriften utgér fran de mojligheter som ér
kanda idag och kommer inte att vara aktuell i all fram-
tid. Utvecklingen inom omréadet gar mycket fort och
litteratur av det hér slaget blir darfor inaktuell relativt
snabbt. Dar vér skrift slutar kommer en annan att ta
vid nar morgondagens mojligheter ar kdnda!
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80% av invénarna
i Sverige har tillgdng
till bil.

Men alla i ett hushall
kan inte alltid samtidigt
anvanda bilen. Darfor
ar det i realiteten ca
50% som saknar till-
gang till bil.

Kollektivtrafik i utveckling?

I Sverige som i andra ldnder ar bilen det dominerande
fairdmedlet. Bilen svarar for ca 83% av persontrans-
portarbetet i landet och dominerar vid savél korta som
langa resor. Detta beror dels pé att bilinnehavet ar
stort, dels pa att Sverige ar ett glest befolkat land med
spridd bebyggelse. Inte mindre an ca 80 % av svenska
folket har tillgang till bil. I och med att alla i hushéllet
inte kan ha tillgang till bilen samtidigt sa ar den reella
tillgdngen till bil betydligt lagre. Enligt Lunds Tekniska
Hogskola saknar drygt hilften av befolkningen reell
tillgang till bil. Hogst bilinnehav har barnfamiljerna.
Bland yngre sjunker badde andelen som har korkort och
tillgang till bil.

Endast pa de riktigt korta avstanden fér bilen kon-
kurrens och da ofta fran gang -och cykeltrafik. For rik-
tigt ldnga resor finns viss konkurrens fran flyg och tag.

Variationerna i bilanvandningen ar stora geogra-
fiskt. Bilberoendet ar storst i glesare omraden och kol-
lektivtrafiken storst i storstiderna, framfor allt i Stock-
holm.

Hela perioden fran 1980 till idag har den lokala och
regionala kollektivtrafiken haft en i stort sett konstant
andel, ca 20 procent, av det totala trafikarbetet. Det
finns variationer mellan olika ar och mellan olika
regioner och titorter.

Kommunikationskommittén (KomKom) redovisar i
sitt betinkande “ Ny kurs i trafikpolitiken” (SOU
1996:26) ett basscenario som bygger pa oforandrad tra-
fikpolitik. Kommittén konstaterar att det finns en stark
tendens till fortsatt 6kning av bilresandet om inga
atgérder vidtas. Okningstakten &r visserligen langsam-
mare an tidigare, men sett ver en langre tid kan for-
andringarna bli stora. Den tankta utvecklingen for per-
sontrafiken framgar av diagrammet:
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Beraknat trafikarbete om trafikpolitiken inte andras och inga nya
atgarder vidtas (Kalla: KomKom/Samplan 1995)

Tendenserna ar tydliga: Resandet fortsatter att oka
men i avtagande takt. Bilen kommer att fortsétta att
vara dominerande. Men kollektivirafiken kan fa en
miljarder personkm okande betydelse med en aktiv trafikpolitik.
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Blir kollektivtrafiken mera efterfragad

bara for att det blir dyrare att anvénda bil?
Utvecklingen av kollektivtrafiken beror pé en rad fak-
torer — inte minst pa samhaéllsutvecklingen i stort. En
del drag i utvecklingen talar for kollektivtrafiken
medan andra talar emot.

Kostnader for den egna bilen paverkar antalet man-
niskor som &ker kollektivt. Det har visat sig att for att
f& fler manniskor att &ka kollektivt ar det i huvudsak
ekonomiska styrmedel som hjélper. Det handlar da i
forsta hand om att paverka forutsattningarna for pri-
vatbilismen. Motiven for att 6ka t ex branslepriser star
framfor allt att finnas inom miljoomradet, eftersom vi
i Sverige inte har samma trangselproblem som i 6vriga
Europa. Men bilarna utvecklas snabbt i en mer miljo-
vanlig riktning. Det blir da svart att av miljoskal
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transportmedel?

motivera en dramatisk 6kning av
kostnaderna for bilkorning. Det krivs
namligen mycket stora kostnadssteg-
ringar innan nagon storre effekt kan
uppnas.

Kollektivtrafikens 6verlevnads-
strategi maste darfor bygga pé att
stirka kollektivtrafikens attraktivitet,
nagot som kan ge forutsattningar for
_Overlevnad pa egna meriter.

Kollektivtrafiken star infdr stora utmaningar

Mycket av diskussionen om kollektivtrafikens framtid
utgdr frdn att vi kommer att ha liknande forutsittning-
ar som idag. Vi lever emellertid i en snabbt foranderlig
varld. Nya levnadsmonster och forandrade virdering-
ar paverkar resbehoven. Sakta borjar distansarbete bli
vanligare. Kommer det att minska efterfrdgan under
rusningstid? Vad innebér ett i tiden mer spritt resande
for kollektivtrafiken? Biltrafiken forandras ocksd. Nya
bekvdmare fordon utvecklas stindigt. Nya IT-hjalpme-
del kommer sdkert inom en ganska snar framtid som
hjélper bilisten med information om framkomlighet,
vagval etc. Kommer transportinformatikens utveckling
att gora bildkandet annu attraktivare?

Ett hot for kollektivtrafiken ar att den “marginalise-
ras”, dvs att den endast tar hand om de resenirer som
inte har ndgot annat alternativ. G&r vi mot den situa-
tion som i dag rader i framfor allt USA - en social kol-
lektivtrafik? Vill vi att kollektivtrafiken ska ha den
karaktaren, eller vad kan goras for att det inte blir s8 i
ett sambhalle, dar kollektivtrafik konkurrerar om resur-
serna med annan angeldgen samhillsservice?
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Problem i kollektivtrafiken -
kan transportinformatik vara lsningen?

Kollektivtrafikbranschen har sedan lange anvént hjalp-
medel fran IT-vérlden. Datorer anvands i olika sam-
manhang. Information hanteras i databaser och olika
datorprogram anvénds for en mangd olika &ndamal.
Radiosystem anvénds for kommunikation med fordon.
Det gar emellertid inte att blunda for att utvecklingen
inom IT-omradet gdr mycket snabbt. En allt effektivare
utrustning till allt lagre pris tillsammans med enklare
handhavande okar de méjliga anvandningsomradena.

Att i 6kad utstrackning anvanda transportinforma-
tik ar inget sjalvindamal. Det handlar naturligtvis om
att préva om det kan vara ett lampligt medel, nar man
identifierat problem eller nar man stér i begrepp att
omprova verksamheter, genomfora férandringar etc.

Det finns manga méjligheter att forbattra och effek-
tivisera kollektivtrafiken med hjilp av transportinfor-
matik. Foljande beskrivning gor inte ansprak pa att
vara heltickande. Nagra av problemen kénner nog alla
foretag igen. Hér tas ocksa upp problem som inte kan
16sas enbart med hjalp av ny teknik, men som dnda har
betydelse for utnyttjandet av den nya tekniken. Pro-
blembilden skiljer sig dven i en del avseenden mellan
olika miljoer. I storre titorter och storstadsomradena
finns delvis andra problem an ute pa landsbygden.

[ vissa stycken kan foljande beskrivning verka
provokativ. Vi har valt den ansatsen for att skapa en
debatt kring vilken roll den nya tekniken ska ha i
kollektivtrafiken.
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Marknaden

Informationen till reseniren kan forbattras

Den enskilde trafikanten vet inte till fullo hur kollek-
tivtrafiken fungerar och vad den kan erbjuda. Hur ser
linjenétet ut? Hur skall jag bést resa fran A till B? Nar
gar olika turer? Kan jag lita pa att bussen kommer
enligt turlistan? Var finns hallplatsen? Hur ser jag att
det dr ratt fordon jag gar p&? Vad kostar det? Var skall
jag ga av?

En viktig uppgift ar att fortydliga och sprida infor-
mation om trafikutbudet och stodja resendren under
resan. | detta ligger ocksa att sprida information om
storningar som intréffar i trafiksystemet. En bra trafi-
kantinformation ér viktig for alla men speciellt for den
ovane resenaren.

En europeisk undersokning visar hur daligt infor-
merade bilisterna ar om kollektivtrafikutbudet. De tror
att kollektivtresan tar 32% langre tid och kostar 13%
mer an vad den faktiskt gor. Samtidigt tror de att bilre-
san tar 15% kortare tid och kostar 45% mindre 4n vad
den faktiskt gor.

Ett annat problem ar den brist p4 méjligheter att
paverka som resendren kan kdnna nar man reser kol-
lektivt. Man ér utlaimnad till andra och far ta konse-
kvenserna av deras beslut. Bilisten tror sig i alla fall ha
en reell valmajlighet dar han eller hon sjélv kan vilja
en annan vdag om problem intraffar. Detta faktum stl-
ler extra stora krav pa en mycket bra information som
gor att resendren alltid vet vad som hénder och i gorli-
gaste mdn kan inse vilka alternativ som kan finnas
tillgéngliga.

Bilister dverskat-
tar tiden och
priset for
kollektivresan...

...och tror att bil-
resan tar kortare
tid och kostar
mindre an vad
den faktiskt gor.

Kunskapsbrister om reseniren

Ett kint faktum fran olika verksamheter dar man
forsoker sélja produkter ar att det ar forenat med
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betydligt storre anstrangningar och kostnader att vérva
en ny kund 4n att behalla en gammal. En vanligt fore-
kommande uppfattning i kollektivtrafiksammanhang
ar att man har en ganska stabil och stor kundgrupp
som alltid aker kollektivt. Till detta kommer en stor
grupp som da och dé& anvénder kollektivtrafiken.

Det finns studier som dock tyder pé att de stabila
kunderna ersitts med nya pa langre sikt. Vanligt ar att
man reser mycket med kollektivtrafiken under kanske
6-7 &r. Nya grupper av ungdomar och dldre tillkom-
mer hela tiden som erséttning for tappade kunder.

Att £ bittre och snabbare information om hur
ménga kunder man tappar och varfor borde vara
intressant. Kan man finna satt att dtminstone forlanga
den period ménniskor &r kollektivtrafikkonsumenter
kan kundbasen breddas vésentligt.

Kollektivtrafiken kan marknadsfiras effektivare

Traditionellt marknadsfors kollektivtrafiken i hog
utstrackning genom generella marknadsforingsinsatser
som ska motivera oss att vélja kollektivtrafiken utifran
olika férnuftsmassiga argument som lag kostnad och
positivt bidrag till miljon. Framgangsrika foretag som
siljer andra produkter eller tjanster till konsumenter
har ofta valt en mer selektiv marknadsféring dar man
“skraddarsyr” budskapet till olika gruppers vardering-
ar och behov.

Ett problem i sammanhanget ér att det kraver storre
resurser att genomfora en effektiv selektiv marknads-
bearbetning. Darmed stiger ocksé kostnaderna.

Kunskapen om kundernas krav och behov kan utvecklas

Kunskaperna om kundernas krav och behov ar inte
tillrackliga. Avstdndet kan ibland vara lite for langt
mellan linshuvudmannen och kunden. Trafikfoéretagen
har mer daglig kontakt med resenarerna men det sak-
nas oftast incitament i samspelet mellan lanshuvud-
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Information om
kundernas syn- A
punkter far inte :
stanna pd vagen! @
e

Trafikforetag

1
#

Maste all kollek-
tivirafik fdlja en
fast tidtabell?

mannen och trafikutévaren som sakerstaller att kun-
skaper om kundens krav och behov fors vidare. Effek-
tiva marknadsundersokningar och marknadsuppf6lj-
ningar krdver resurser och inte minst effektiva verktyg
att bearbeta resultaten. Sidana saknas i hog utstrack-
ning idag.

Vi lever i ett samhalle som férandras i allt snabbare
takt. Det beh6vs metoder och hjalpmedel bade for att
snabbt kunna fa fram och inse hur behoven férandras
och for att effektivt kunna anpassa kollektivtrafiken
darefter.

Trafikutbudet

Flexibiliteten kan forbattras

Efterfrdgan varierar i tid och rum. Dessutom sker lang-
siktiga forandringar av efterfragan. Kollektivtrafiken
madste kunna anpassa sig effektivt efter dessa variatio-
ner. Det krdver flexibilitet. Idag planeras all trafik lang
tid i forvdg. Nastan all trafikering sker efter fasta linjer
enligt i tiden fixerade tidtabeller. Innebér transportin-
formatiken nya méjligheter? Kan forandringar i trafi-
keringen ske snabbare inom vissa omradden? Maste
hela trafikutbudet vara fast tidtabellsbunden trafike-
ring? Frekventa fordndringar i trafikutbudet staller
dock storre krav pa planering m.m.

Trafikutbudet ar inte tillrackligt kundorienterat

Marknadsorienteringen har ¢kat kraftigt under senare
ar men det finns fortfarande mycket att gora. Traditio-
nellt har trafikutbudet utformats i férsta hand utifran
produktionens behov. Det har inneburit stark anpass-
ning i trafikutbudet efter omloppstider etc. Kunden
varderar produktens kvalitet utifran hur den fungerar
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for egna behov och bryr sig inte om hur den produce-
rats. Finns andra metoder att arbeta med linjer, turer,
fordonstjanster och forartjanster? Metoder som gor att
passagerarna fér fler direktresemdjligheter och farre
byten. Sadan trafik stéller ofta &nnu stérre krav pa god
trafikantinformation.

Stora grupper har svarigheter att resa kollektivt

Det finns mé&nga méanniskor som har olika handikapp
som gor det svarare att resa kollektivt. Det kan gilla
manniskor med rorelsehinder, nedsatt syn eller horsel
eller andra problem. Fardtjansten finns da som ett
alternativ. Kostnaderna for fardtjansten ar dock hoga.
Det finns samtidigt en del personer som inte ar beratti-
gade till fardtjanst men som indé&, &tminstone tidvis,
har vissa problem. Saker som av unga friska individer
inte upplevs som problem kan bli avgérande hinder
for resan. Det kan gélla sddana saker som att behdva
st och véanta lang tid pa hallplatsen, att bussen som
kommer har hogt golv med flera trappsteg, att inte i
forvag i lugn och ro kunna klara ut hur man skall dka
till ett nytt resmal.

Planeringssystemen ar otillrdckliga

Planeringssystemen beaktar inte pa ett naturligt satt
kundernas krav och behov. Intresset ar inte heller till-
rickligt stort hos lanshuvudménnen for nya satt att
trafikera.

En viktig forklaring till detta ar sakert att med
nuvarande planeringsmetoder ar det mycket jobbigt
att i grunden forandra upplaggningen av trafiken.
Med effektivare planeringsmetoder som kraver mindre
tid och resurser borde férutsattningarna dka for nya
grepp. En viktig aspekt ar ocksa att det kréavs stora
resurser for att utbilda och informera om nya trafik-

upplaggningar.
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Kvaliteten i trafikutbudet kan forbzittras

Kvalitetsbristerna kan avse daligt anpassade tidtabel-
ler, smutsiga bussar, otrygghet for kunderna, otillrack-
lig information etc. Under senare &r har dock mycket
gjorts for att komma tillritta med kvalitetsproblemen.
Man har byggt nya héllplatsskydd, infort snabbussar
etc. Fortfarande finns dock brister. En risk 4r ocksd

att den kdrva samhéllsekonomin kan minska ambitio-
nerna.

Samordningen i bytespunkter ar bristfillig

Byten mellan linjer 4r inte uppskattade av reseniren.
Det ar darfor viktigt att med god samordning forsoka
fa byten att fungera sa smidigt som mojligt. Har finns
klara brister. Inte minst
e~ giller det vid byten
mellan olika fardmedel
men aven mellan linjer
som trafikeras av olika
huvudman. Det giller ocksa
att fa det att fungera i praktiken.
Reseniren skall kunna lita pa att
byten fungerar och om det av nagon anledning upp-
star problem fa information om lampliga alternativ.

Krangliga taxeregler och biljettsystem

Krangliga taxeregler och biljettsystem ar ett problem.
Speciellt svért ar det att resa 6ver administrativa gran-
ser. Visst har en hel del samordning skett (mellan lans-
bolag, Samtrafiken i Sverige med Tagplus mm), men

Ett trafikféretag pa det hela taget kanns nuvarande hantering tung och
som bygger ut ineffektiv. Det sker ocksa en snabb utveckling nir det
et helt eget géller nya sitt att betala for olika tjanster i samhallet.
betalsystem kan En frdga som kan stillas ar dock om det pa sikt ar ritt
fd problem med att man bygger ut helt egna betalsystem inom kollek-
samordningen tivtrafiken med egna varianter av tekniska utrustning-
I framtiden. ar for att ta betalt av kunden.
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Ett problem i sammanhanget &r den bristande preci-
sion som ofta finns i nuvarande betalsystem. Det gar
inte att tydligt och sédkert fa fram hur kunderna har
rest och betalat. Information ur biljettsystemet borde
vara ett grundlaggande beslutsunderlag for marknads-
utvecklingen av trafiken.

Kraven pa effektivtet blir allt stdrre

Kollektivtrafiken har i manga avseenden blivit allt
effektivare. Inte minst har en 6kande konkurrens lett
till effektivare och darmed billigare trafik. Kraven pé
lagre kostnader kommer knappast att minska i framti-
den. For att svara upp mot detta kravs allt battre pla-
nering med ratt avvagd trafik i varje 6gonblick. Trafik-
utdvarna maste bli an effektivare i den dagliga driften.

Framkomlighetsproblem i storre tatorter

I de storre tatorterna finns olika slag av framkomlig-
hetsproblem. Ju storre tatort desto fler storningar. Kon-
sekvenserna blir langre aktider, samre punktlighet,
svarigheter att planera ratt kortider etc.

Organisationen

Arbetsfordelningen mellan lanshuvudmén och operatorer
stimulerar inte utveckling och nytankande

Idag svarar lanshuvudménnen normalt for all plane-
ring och beslut av linjer, tidtabeller, taxor mm. Opera-
toren utfor trafiken inom ramen for ett upphandlat tra-

fikavtal och i enlighet med den detaljtrafikering som Alla aktdrers
lanshuvudmannen anger. Trafikutévaren forsoker samlade kreativi-
utfora trafiken sa kostnadseffektivt som majligt. Nuva- tet och erfaren-
rande modell innebér inte att man tar tillvara alla akto- het tas inte till-
rers samlade kreativitet och kompetens pa effektivast vara!

mojliga satt.
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Vad vinner
trafikut6varen

pd att fora
marknadskun- ™
skaper vidare?

1
j

Operatdrerna saknar incitament att utveckla trafiken

Alltfor ofta far trafikutévaren betalt med ett visst antal
kronor per kord km i den av lanshuvudmannen be-
stamda trafiken. Det finns i denna konstruktion inte
inbyggda tydliga incitament att utveckla trafiken pé
olika satt. Vad tjanar trafikutovaren pa att fa fler rese-
nérer i fordonen? Vad vinner trafikutévaren pa att for-
medla kunskaper om marknaden fran sin organisation
till huvudmannen?

En problem i sammanhanget ar att det ar svart att
mata olika effekter som kan ligga till grund for incita-
mentsavtal. Det galler att skapa verktyg for uppfolj-
ning av effektmatt som kan anvandas for att utlgsa
“beléningar” och “bestraffningar”.

Aterkopplingen mellan operatir och huvudman

kan forbattras

I det dagliga arbetet finns brister i aterkopplingen mel-
lan operator och huvudman. Det finns flera skal for
detta. Dels hanterar man ofta mycket trafik vilket gor
det svart att fanga upp all information som kan vara
intressant, dels kan det upplevas besvarligt att sprida
relevant information.

Ansvaret for kunden/marknaden ar oklart

Trafikutévaren arbetar ndarmast kunden men har inget

uttalat ansvar fér marknadsaktiviteter. Hur sakerstaller
man att trafikutévaren maximalt bidrar till utveckling-
en av marknaden?

Kompetensutveckling

Kollektivtrafikens foretradare star som synes infor
stora utmaningar. Avgorande for hur val man klarar
av dessa utmaningar dr hur man formar utveckla kom-
petensen inom den egna organisationen.
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Personalen

Personalens resurser kan utnyttjas battre

Det finns mycket samld kunskap inom trafikorganisa-
tionerna. Det géller infe minst hos forare som dagligen
moter kunderna. Idag utnyttjas inte detta till fullo. Del-
vis beror det dven hir pa att man inte har funnit for-
merna for att enkelt kenalisera detta. Ett forbattrat
samspel direkt mellan forarna och med trafikledningen
kan sdkert forhindra ait en del incidenter véxer till
stérre problem. Om inte férarpersonalens kunskaper
efterfrégas kan bristande engagemang och ointresse

bli foljden.

Personalens sakerhet kan okas

Vi lever i en tid av 0kande vald. Forare i kollektivtra-
fikfordon utgor en utsatt grupp. Trygghetskédnslan
kan 6ka med transportinformatiken genom att ge fora-
ren ett stod sd att han vet att han far snabb hjélp om
nagot intraffar.
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Kollektivirafikens
nya kunder, viika
ar det?

Ekonomin

Kollektivtrafiken har karv ekonomi

Det blir allt svarare att f4 pengarna att riacka till for att
bedriva kollektivtrafik pA nuvarande niva. Det gller
bade medel for nodvandiga investeringar och till den
l16pande driften. For att undvika véasentliga forsamring-
ar i utbudet maste man sénka kostnaderna. Det stiller
krav pa en okad effektivitet och pé prioriteringar dér
olika insatser viags mot varandra. Till det kravs goda
beslutsunderlag.

Den kérva ekonomin kan ocksa vara en padrivare
mot mer effektiv trafik. Man maste helt enkelt forsoka
anvanda pengarna battre. Utvecklingen under senare
ar har pa manga hall inneburit lagre trafikkostnader
utan att trafikutbud och kvalitet har séankts i motsva-
rande grad. Det har varit mojligt att uppnd genom
okad konkurrens och noggrann prioritering av hur
medlen anvénds i trafikapparaten.

Fler resendrer ger ofta dkade kostnader

Politiska ambitioner om fler kollektivresenérer kan
komma i konflikt med kravet pa lagre kostnader.

Det finns ocksa osékerhet om hur olika kunder bidrar
till “16nsamheten”. Nya kunder i hogtrafik kan vara
mycket kostsamma genom att de dels kraver nya
resurser i form av fordon och forare, dels faktiskt
bidrar med ganska laga intakter per resa. Séillanrese-
narer under lagtrafik kan vara betydligt Ilonsammare.
En vésentlig frdga borde darfor var vilka de nya kun-
derna ska vara. Ar nya arbetsresor under hogtrafik for
kostsamma? Kan priset differentieras? En felaktig bild
av hur lénsamheten ser ut for olika kategorier kunder
kan vara forodande.
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Mal- och resultatstyrning

En grundforutsattning i all effektiv verksamhet ér att
man har tydliga métetal att relatera och styra verksam-
heten mot. Det finns brister i kollektivtrafiken i detta
avseende. Aven om man méste gora en del avvigan-
den av mer politisk karaktir dr det av storsta vikt att
basera alla beslut pé sa klara fakta som mojligt.
Transportinformatiken kan hjilpa till att skapa och
hantera olika kvantifierbara effektivitetsmatt som kan

anvandas for att styra verksamheten mot uppsatta mal.
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Transport-
informatik
ger battre
majlighet att

e planera

e producera
e informera
e folja upp

trafiken effekti-
vare.

Sa kan transportinformatiken
hjalpa till att Isa problem!

Transportinformatik dr inte 16sningen pa alla problem.
Men transportinformatik ar ett hjalpmedel som tillsam-
mans med andra atgarder kan anvéandas for att skapa
en effektiv och attraktiv kollektivtrafik.

I det hér avsnittet skisseras olika mojligheter att
anvanda transportinformatik. De utgor endast exempel
pa vad som kan dstadkommas. Exemplen ger ingen
heltdckande bild utan ska snarast tjana som inspira-
tionskélla for nya idéer, for utveckling och anvandning
av transportinformatik inom kollektivtrafiken

I senare avsnitt diskuteras en del av de problem
som kan uppstad och ocksa olika inférandestrategier.
Mycket av det som tas upp kan kanske dstadkommas
utan anvandning av transportinformatik, men i en del
fall torde IT vara en absolut forutsattning och i andra
fall torde det underlatta.

Transportinformatiken kan hjélpa till att planera,
producera, informera och folja upp trafiken effektivare.
Till det kravs ratt teknik och inte minst kunskap och
formaga att ta tillvara pa de mojligheter som star till
buds i den praktiska vardagsverkligheten.

Ett klokt anvdandande av transportinformatik byg-
ger pa tre samverkande grundprinciper:

1. God kunskap om dynamiken i trafikapparaten.
Transportinformatik kan ge omedelbar information
om vad som hédnder i trafikapparaten. Det sker
med hjdlp av insamling och hantering av olika data
om hur fordonen anvinds, hur trafiken 16per; bl a
kortider, punktlighet, resande och intédkter pa olika
resrelationer och vid olika tider. Med ny teknik blir
det tekniskt och ekonomiskt mojligt att skapa en
kunskap i real tid, dvs nér allt hander.
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2. Effektiv kommunikation. Transportinformatik gor
det mojligt att skapa smidiga och effektiva kom-
munikationsmajligheter mellan olika aktorer. Det
galler saval aktorer inom kollektivtrafiksystemet
som omviérlden inklusive befintliga och potentiella
resenarer.

3. Rationell bearbetning och snabb informations-
spridning. Olika verktyg/applikationer gor det
mojligt att hamta, bearbeta och sprida information.
Det kan gélla verktyg for att planera, folja upp,
understodja och effektivisera trafiken och inte
minst for att informera och stodja trafikanterna.

Forutom de mojligheter som namnts hér, kan trans-
portinformatiken vara ett mycket anvandbart medel
for att knyta ihop olika transportslag och underlitta
resor dar man anvander olika fardsatt. Gemensamma
betalningssystem kan gora det majligt att betala t. ex.
bensin, parkering och resan med kollektivtrafiken med
ett och samma kort.

Olika informationssystem kan knytas samman och
ge resendren samlad information om t. ex. framkomlig-
het med bil, lediga parkeringsplatser och kollektiv-

trafikutbud.
Lo S o Integrerade, intelligenta

omatfsr i ' betalsystem

betalning med Méq‘ett mtglhgent betalsyst%m finns

“smart kort” majlighet till rabatter m m ndr man par-
kerar bilen och fortsatter med
kollektivtrafik (s k park & ride). Man
betalar med ett "smart kort" som ar lad-

Parkeringsdosa dat med eI“ektromska pengar : Betali

med “smart kort” systemet gr det enkelt att erbjuda olika

i bilen kombinerade tjanster. Det &r ocksa latt
att betala for exempelvis enstaka
kollektivtrafikresor med kortet.
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De stérsta mojligheterna med transportinformatik
kommer sdkert att finnas i de storre tatorterna med sin
komplicerade trafikapparat. Ju mer komplicerad trafik,
desto storre ar behovet av hjalpmedel for att i olika
skeden kunna hantera information.

For trafik pa landsbygd/glesbygd éar nyttan sikerli-
gen inte lika pataglig. Det ar naturligt att anvandning-
en blir mer begransad och koncentreras till nagra f&
strategiska omraden. Mojligheterna att hitta alternativ
till traditionell linjetrafik borde daremot vara av sér-
skilt intresse for mindre tatbefolkade omraden. Trans-
portinformatiken kan 6ppna nya véagar for en mer flex-
ibel, och kanske dessutom anropsstyrd, trafik. Dessut-
om innebér det mindre utbudet av kollektivtrafik utan-
for de storre tatorterna att behovet av information blir
stort. Det dr ytterst vasentligt att i sidana trakter fa
information om storningar och eventuella alternativ till
den buss som inte kommer vid utsatt tid.

Marknaden

Tillgangligheten till kollektivtrafiken kan dka

Forbéttrad information om trafikutbudet — hur man
reser, vad det kostar och forekommande stérningar
med rdd och anvisningar om hur man ska hantera pro-
blemen — okar tillgangligheten. Det giller savél infor-
mation fore resan (var man dn befinner sig) som infor-
mation under resan. Informationen kan goras tillgang-
lig i fordon, pa hallplatser (skyltar, hogtalare etc.) men
ocksa via andra befintliga kommunikationssystem som
TV, telefon, mobiltelefon, Internet eller andra datanit.
Tillgéangligheten till kollektivtrafiken kan ocksé& tka
genom informationssystem som férutom information
om kollektivtrafiken dven visar annan trafikrelaterad
information som framkomlighetsproblem i biltrafiken,
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park-and-ride-méjligheter, priser etc.

Tillgéngligheten kan ocksa 6ka genom nya trafik-
former som béttre kan anpassas till olika resenérskate-
goriers behov.

Resenérer med handikapp kan fa hjilp att béttre
hantera resesituationen. Redan innan resan paborjas
kan man i lugn och ro skaffa sig information om hur
man skall resa, vad det kostar, om det ar nagra stor-
ningar i trafiken. Information som kanske kan vara
svart att hinna uppfatta under resan i en stressad och
bullrig milj6. Realtidsinformation ger information om
nar man behover ga till hallplatsen, vilket gor att man
undviker trottsam vantan pa hallplatsen.

Viss trafik kan vara utformad for att battre passa
t.ex. vissa funktionshindrade. En resenar med svarig-
heter att g& upp i vissa bussar kan i forvég fa reda pa

En terminal for reseplanering

Den hr engelska terminalen kan man finna pa flera olika offentliga
platser (bibliotek, affarscentra, stationer etc). Dar kan man skaffa
sig reseinformation om lokaltrafiken, flyg, tg, férjeforbindelser,
vagtrafik osv. Systemet &r ocksd mojligt att nd frén en hemdator.

e : Hemdatorn kan nd
| NS | Y .
% T s reseplaneringssystemet
T T === viamodem och tele-
S

Har far man sin
reseinformation
utskriven.
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om bussen som kommer har lgt insteg. En resenér
som dr radd for att dka pa kvillen kan f& reda pa om
en viss tur har extra personal.

Avgiftssystemets utformning har ocksa betydelse
for tillgdngligheten. Ett enkelt, lattfattligt system
underldttar inte minst fér nya resenérer. Nya system
som hjalper kunden att anvanda kollektivtrafikens
tjanster kan introduceras — kombinerad information,
bokning, utnyttjande av smarta kort etc.

Sammantaget kan en effektiv anvandning av trans-
portinformatiken skapa en ny frihetsupplevelse for
kollektivtrafikens resenarer. Den upplevda kvaliteten
kommer att 6ka i en méngd avseenden. Investeringar i
en klok anvandning av transportinformatiken kan vara
ett mycket kostnadseffektivt alternativ till mer traditio-
nella investeringar for att 6ka tillgangligheten, t.ex.
inforande av bussfiler eller utékning av trafikutbudet.

Battre information till kunderna

En av de mest patagliga fordelarna med den nya
transportinformatiken ar mojligheten att stodja rese-
ndrerna med en god och korrekt information

Vagn 5
mot Lansmansgarden

kommer om 2 min

fore, under och efter resan. Teknik finns bade
nar det galler att 6verfora och att presentera
informationen. Det géller information ute i tra-
fiksystemet (i fordon, pa héllplatser, stationer

Il och andra bytespunkter, pa strategiska platser

i 0vrigt). Det giller ocksa information i hem-

met, pa arbetsplatsen, ja, i princip overallt.
Informationen kan goras tillganglig pa skyltar av olika
slag , i hogtalare, i TV-apparater och monitorer, vanlig
telefon, mobiltelefon, dataskdrmar etc. For att overfora
informationen kan man utnyttja olika kommunika-
tionssystem; trddnét, telefonndt, mobila telefonnit,
datornat som Internet, kabel-TV nit etc. Det sker en
mycket snabb utveckling inom teknikomradet, ngot
som gor att man kan rdakna med helt nya mojligheter
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pé nagra ars sikt. Vem trodde for ndgra &r sedan att
Internet skulle utvecklas till vad det ar pa vag att bli
idag?

En grundforutsittning for att kunna ge en god
information dr att man har bade de tekniska systemen
och den personal som kan se till att korrekt informa-
tion finns tillganglig. Det innebér t.ex. databaser som
innehaller lattillginglig information om linjer, tidtabel-
ler och taxor, hantering av information om storningar
i trafiken automatiskt och manuellt m.m.

Attraktivare produkt, dkad kvalitet

Transportinformatiken kan stodja en kvalitetsh6jning
av kollektivtrafiken:

® Bittre samordning av byten mellan olika linjer,
t.o.m. med bytesgarantier

e Bittre samordning mellan olika trafikmedel,

e Kortare restider, forbattrad punktlighet etc.

Positivare image, béttre marknadsforing

En inte ovasentlig uppgift r att skapa en mer positiv
bild av kollektivtrafiken. En sddan bild underlattar den
framtida marknadsforingen. Att arbeta med modern
teknik och att sprida information pa ett spannande satt
kan motverka den uppfattning som finns om kollektiv-
trafiken som ndgot ganska trakigt som bara anvands
om man inte har tillgéng till andra alternativ.

Transportinformatiken gor det méjligt att f& en
direkt &terforing fran kunderna som kan hjalpa till att
utveckla produkten vidare. Ett exempel pa det senare
ar Internet-tillimpningar. Resenédren kan via Internet
fréga om avgangstider fran vilken hallplats som helst.
Det gér att ta fram statistik som visar vilka héllplatser
man fragar om och ocksa fran vilka datornat man
efterfragar informationen. Aven om det idag bara ar
mojligt for personer med tillgang till Internet ger det
en viss kunskap. Det ar ocksa mojligt att skapa en
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Utskrivet av: Lanstrafiken Thursday, August 29, 1996 11:05:12 AM
Rubrik: Ostadad buss! Sida 1 av 1
28 augusti 1996 22:00

Erén: Jan Svensson, janne @crossnet.se, Internet

Arende: Ostadad buss!

Till: Lanstrafiken@abcbuss.se

Kopia till:

Hej!

Nar jag akte med buss nr 7 kl 10 i I6rdags, var den valdigt skrapig. Hur ofta
stadas bussarna?

For 6vrigt vill jag tacka for trevlig service. Det ar valdigt hyggliga och hjalp-
samma forare pa 7:an.

Med vanlig halsning fran Jan S.

Sé kan ett elektroniskt brev till ett bussbolag se ut nar det skrivits ut hos foretagets informationsavdelning.

enklare spontan kundkommunikation genom att rese-
naren kan sdnda ett s.k. E-mail till de ansvariga for
trafiken. Pa sikt kommer allt fler manniskor att ha till-
gang till sdidana mojligheter via datorer, TV eller pa
andra satt.
Transportinformatiken kan gora det mojligt att
skapa instrument for att behandla kunderna
mer individuellt, t. ex. individuella tidtabeller.
Det ar i princip majligt att skapa olika lojali-
tetssystem som bel6nar trogna kunder. Det
skulle t.o.m. kunna gé att skapa nagon form
av relation till den enskilde kunden. En sadan relation
kan anviandas for att behélla kunden och for att fa en
aterforing av hur kunden uppfattar produkten som
han/hon erbjuds.

[“l (1 (qtlo(t(l(\'/
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Trafikutbudet

Nya trafikformer kan utvecklas

Exempel pa nya trafikformer kan galla anropsstyrd tra-
fik, matning med taxi och linjetrafik som anpassas mer
efter resendrens individuella resbehov. Samspelet kan
generellt forbéttras med andra transportslag. Trans-
portinformatiken ar i stor utstrackning en férutsattning
for genomforandet av manga sadana idéer eftersom
storre krav stélls pa planering, trafikledning och infor-
mation till resendren.

Battre trafikplanering

Planeringen av trafiken kan snabbas upp och effektivi-
seras. Dessutom kan moderna datainsamlingssystem
ge betydligt battre och sdkrare planeringsunderlag,
nagot som i sig bor leda till effektivisering av trafiken.

Kortiderna kan sankas av flera skal; battre statistik-
underlag ger ratt avvagda kortider och tidtabeller som
man klarar av att halla ute i trafiken, fordonen kan fa
prioritet i trafiksignaler, mer avancerade informations-
och styrsystem i stader kan se till att fordonen haller
jamna avstand mellan varandra och undviker véntan
vid hallplatser och terminaler.

Effektivare underhall av fordonen

Nya system for teknisk uppfoljning av fordonen kan
forhindra att onodiga stopp intraffar och i 6vrigt sanka
underhalls- och driftkostnader. Okad driftsikerhet
leder ocksa till att minskat behov av fordonsreserver.
Manga delsystem som idag anvénds i fordon och i tra-
fiksystemet i 6vrigt kostar mycket pengar och kan ingé
som delar i mer moderna och omfattande systemlos-
ningar. Det innebdr att investeringar i nya tekniska
system kan sanka de kostnader man har for gamla
delsystem.
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Sé hdr kan det se ut
pd fordonsdatorns
display. Foraren far
just nu veta att vagnen
dr 2 minuter forsenad.

i3 Jan 142 %
1di 2500
< Bin see

Béttre information till foraren

Foraren kan fa hjélp av tekniska system som l6pande
informerar om hur tidtabellen hélls vilket 6kar punkt-
ligheten. Byten kan fungera smidigare genom tekniska
system dar foraren far information om nér han/hon
ska vanta pa andra fordon.

Organisationen

Effektivare malstyrning

Genom transportinformatik kan man f3 tillgéng till
matetal som kan forbéttra samspelet mellan olika
aktorer. Det ger ocksa mojligheter till effektivare
malstyrning.

Mer avancerade system som héller reda pa faktiska
korstrackor och vilka fordon som anvands ger betyd-
ligt battre produktionsuppfoljning. Man kan frén syste-
men i princip fa ut ett faktureringsunderlag som talar
om hur manga km som korts med olika typer av for-
don i olika trafik. Ur biljettsystemen kan information
hdmtas om hur “forséljningen” gar. Detta kan ske
snabbt och regelbundet, nagot som kan ¢ka precisio-
nen i styrningen av foretaget eller verksamheten.
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Forbattrat samspel inom organisationen

Samspelet inom trafikorganisationen ér vasentligt,

t. ex. mellan trafikledning, férare och informatorer.
Nyckelkomponenter ar forbattrade kommunikations-
mojligheter och tillgang till en vasentligt battre kun-
skap om verksamhetens alla delar.

Effektivare organisation i trafikforetaget

Aven internt i t.ex. trafikutévarens organisation kan
transporttekniken anvéandas for att effektivisera arbetet
och for att askadliggora mal och méluppfyllelse. Fore-
tagsledningen kan tydliggora kvantifierbara mal kring
punktlighet, storningsfrekvens, resandefrekvens, kost-
nader etc och se till att 16pande utfall féljs upp och att
alla i organisationen fér tydlig information om resulta-
ten. Har kan transportinformatiken hjélpa till och bli
nagot av en katalysator for att foretagets alla delar
maximalt ska samverka for att na uppstallda mal.

Enklare att samarbeta med andra organisationer

Transportinformatiken kan underlatta samarbetet med
andra organisationer. T.ex. borde forutsattningarna
forbattras for att skapa samordnade biljett-/betalsys-
tem och utnyttjandet av smarta kort fér betalning av
resan. Det behovs enkla, smidiga och effektiva metoder

OGY L1
McCORQU()DAl E CARD TECHNOLOG

ADEPT PILOT PROJECTS
IN FIVE EUROPEAN

CITIES SPONSORED BYME Smart kort

DRIVE ATT PRRAM g ol o

anvants i férsoksverksamhe-
teni det europeiska transpor-
tinformatik-projektet DRIVE.

Mikro?hip BT Kortet r "laddat” med pengar.
som 4r i g F THESSALONIKI Det anvandes i ett grekiskt

3 5 “EUNNX‘-RSHY OF g

| nsbr);gtgt ARISTO delprojekt 1994 for betalning

i korte

av motorvdgsavgifter.
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Mer IT i jobbet
kan stimulera
personalens
upplevelse av
stolthet dver
den produkt
man skapar.

for att kunna halla reda pa hur resenarerna aker och
hur intdakterna fordelas i resandet, om intakterna ska
kunna fordelas rattvist mellan olika aktorer. Forutsatt-
ningarna okar ocksa for att inféra samverkande eller
gemensamma informations- och bokningssystem.

Personalen

Kompetensutveckling pa nytt satt

Personalen kan fa nya hjalpmedel for att utveckla sin

kompetens och medverka pa ett battre sétt till att den
samlade kompetensen anvands mer effektivt. Det kan
t. ex. gdlla simulatorer och interaktiva hjalpmedel.

Okat engagemang, higre status

Anvéndning av transportinformatik kan stimulera per-
sonalen i nya banor. Ett 6kat inslag av transportinfor-
matik kan leda till att nya individer med delvis ny bak-
grund kommer in i branschen, nagot som kan vitalise-
ra och leda till nya grepp. En aspekt som inte far glom-
mas bort ar méjligheten att stimulera en kénsla hos
personalen av att vara stolt 6ver den produkt som man
ar med och skapar. I det sammanhanget kan det vara
viktigt att mot en omvarld (inte minst vanner och
bekanta) kunna peka pa att man anvander modern
teknik och moderna verktyg.

Okad sikerhet

Personalens sakerhet kan forbéattras. Inte minst ar
forarna en utsatt grupp. Ute i fordonet ar man ensam
om ndgot intraffar. Transportinformatiken kan har
hjalpa till att ge foraren en storre trygghetskansla.
Trafikledningen kan fa battre verktyg att stodja foraren
med information nar problem intraffar, automatiskt
informera féraren om hur han haller sin tidtabell etc.
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cescsscsscsscsscscsans cscscccccs LARM-

' Larm!
Larm
Genom positionering baserad pa GPS-
tekniken kan larm med fordonets exakta
position lamnas till larmcentralen-
.Forutsdttningen &r att kommunikatio- Utrycknings-
nen med bussen hela tiden &r god. fordon

Vid ett 6verfall eller liknande kan foéraren ge larm och
undsattningspersonal direkt f& basta méjliga informa-
tion om var fordonet befinner sig sa att man snabbare
kan vara pa plats. Nyckelkomponeterna ar att ha data-
kommunikation med fordonet (alltid, utan svarta hal)
och ett positioneringssystem som haller reda pa var
fordonet befinner sig.

Ekonomin

Snabbare uppfdljning

Transportinformatiken kan ge battre, precisare och
snabbare ekonomiuppfoljningssystem. Idag tar det
ganska lang tid innan man via biljettférsaljningssyste-
men och biljetteringssystemen i fordonen far in ett
underlag for hur forsaljningen faktiskt gatt. Dessutom
finns brister i precisionen. Det ar inte heller latt att fa
fram hur intakterna fordelas 6ver tiden eller geogra-
fiskt (framfor allt pa reserelationer). Nuvarande hante-
ring ar dyrbar och gor det inte heller mgjligt att med
nagon storre precision ga in och paverka trafikutbudet
nar forandringar intraffar.

Det bor finnas mojligheter att med hjalp av nya
betalsystem och samspel med andra transportinforma-
tiklésningar skapa helt nya forutséattningar. Ansvariga
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skulle med god precision
kunna fa en snabb ater-
foring (kanske i realtid) av
hur foérsaljningen utveck-
las och snabba signaler
ndr nagot intraffar som
motiverar atgarder.
Resultatet av detta kan bli
att kostnaderna sanks pa
tva satt, dels de rena drift-
kostnaderna for betalsys-
temet, dels undvikande av
onddiga kostnader eller
intaktsbortfall i trafiken.

Rationaliseringsvinster i administrationen

Rationaliseringsvinster kan uppnas i hanteringen av
olika system och utrustningar, inte minst pa fordonen.
Det finns mycket utrustning i form av destinations-
skyltar, biljettmaskiner, radioapparater, klimatkontrol-
ler, utropsanldggningar etc. Det gar att samordna och
effektivisera anvandningen av sadan utrustning. Det
ger flera vinster. Handhavandet forenklas vilket inne-
bér att det gar at mindre tid for att skota de olika
systemen.

Mycket gar ocksa att automatisera, t.ex. destina-
tionsskyltning. Installningar kan goras pa ett enda stal-
le. En viktig faktor ar ocksa att underhallskostnaderna
kan sédnkas. Manga av delsystemen kraver nagon form
av dataforsorjning, t.ex. vilka destinationer som finns,
vilka hallplatser som kan passeras etc. Ett samlat grepp
med en enda dataforsorjning och spridning av infor-
mation till de olika delsystemen innebér kostnadsre-
duktioner.
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Effektivare markanvandning

Med hjalp av transportinformatik kan markanvand-
ningen effektiviseras vid t.ex. terminaler och storre
hallplatser. Det blir méjligt att frangd principen att
varje linje har bestdmda platser i terminalen. Man skul-
le kunna bygga terminaler dar man arbetar mer dyna-
miskt med fordonens placering i terminalen. Till det
kravs bra informations- och kommunikationssystem.
Forare och resendrer maste enkelt kunna hitta till ratt
plats. A andra sidan kan en sddan upplaggning ge
vinster i form av kortare gangvégar vid byten etc.
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Sammanfattning av nagra av transportinformatikens mdjligheter

Problem
' Marknaden
® [nformationen till resendren

o Marknadsforing av kollektivtrafiken

® Kunskapen om kundernas krav och
behov

Trafikutbudet

@ Dilig flexibilitet

o Trafikutbudet ar inte tillrackligt kund-
orienterat, kvaliteten kan forbattras

e Manga manniskor har svarigheter att
resa kollektivt.

® Planeringssystemen dr otillréckliga

e Samordningen i bytespunkter dr brist-
fallig

o Krangliga taxeregler och biljettsystem

o Framkomlighetsproblem i framfor allt
storre stader

- Mdjligheter

Tillgangligheten kan forbattras genom béttre information till kun-

| derna fore och under resan.Realtidsinformation fordrar trafikdata-
| bas och automatisk rapportering frdn fordon. /nformationsformer:

telefonupplysning, trafikupplysningssystem, variabla skyltar,

| dator (internet), TV osv.Stdrningsinformation: Kraver kommuni-

kationskanaler till resendrerna och en organisation som kan
skapa information.

Marknadsfdringen kan forbattras genom bl a battre information
och kontakt med kunderna, t ex via Internet.Individuell behand-
ling av kunderna mdjlig med transportinformatik.

Aterkoppling frén kunderna (t ex via datorstodda system, kund-
terminaler pd offentliga platser, hemdatorer) kan forbattra kun-

| skaperna om kundernas behov. Aven realtidsinformation fran
| systemen ger upplysningar om resendrernas behov ( t ex antal

sdlda biljetter en viss tid, frekventa byten mellan linjer).

Flexibilitet och trafikutbud kan forbattras genom nya trafikformer
och béttre samspel mellan olika transportslag. Detta underléttas
av transportinformatik, vilket ockséd kan ge battre samordning i
bytespunkter.

Kvaliteten hojs genom att regularitet, information etc blir bttre
med IT-l6sningar

Handikappade kan fa individuell information om det aktuella tra-
fikutbudet (typ av fordon som kommer till hallplatsen, info om
héllplatsers utrustning, gangvagar etc)

Planeringssystem samt insamlade data fran trafiken (positione-
ringssystem och kommunikation) ger sakrare planerings-
underlag.

Taxeregler och biljettsystem kan forbdttras med datasamarbete
mellan operatdrer, gemensamma betalningsformer via t ex smarta
kort.

Framkomligheten 6kar med trafikledningssystem som ocksa

| omfattar 6vrig trafik. Forarna kan 4 information om tidhalIning,

bytestider etc.
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Problem

. Organisationen

o Arbetsfordelningen mellan lanshuvud-
man och operator stimulerar inte
utveckling och nytdnkande

e Qperatorerna saknar incitament att
utveckla trafiken

o Aterkopplingen mellan operator och
huvudman kan forbattras

e Ansvaret for kunden/marknaden dr
oklart

. Personalen

e Personalens resurser kan utnyttjas
béttre

e Personalens sakerhet kan Okas

e Kompetensen maste hojas

o Kollektivtrafiken har kdrv ekonomi

e Fler resendrer kan ge hogre kostnader

e M4l- och resultatstyrningen saknar tyd-
liga matt att styra verksamheten mot

I

AR e

| Foretagsledningar kan fa battre mdjligheter att tydliggdra mél for

Mojligheter

Bttre samspel och dterkoppling inom trafikorganisationen mellan
forare, trafikledning, informatorer, trafikforetag, lanshuvudmdn
underlattas av IT-tillampningar.

Operattrerna kan f incitament att forbéttra trafiken tack vare
battre information om verklig korstracka, kundstatistik, utnyttjade
fordonstyper etc.

alla i organisationen. Det blir ocksa léttare tack vare data insam-
lade av olika transportinformatiksystem att fdrdela ansvaret for
olika dtgarer som hojer kvaliteten for kunderna.

Anvéndningen av ny teknik kan medftra statushdjning och okat
engagemang.

T ger battre mojlighet for anstéllda att vidarefdrmedla egna erfa-
renheter.

Sékerheten kan hdjas genom att fordonen kan lokaliseras (posi-
tioneringssystem). Férarna kan hela tiden ha kommunikation med
trafikledningen. Stdrningsinformation kan snabbt formedlas till
alla.

Kompetensen kan hdjas med hjdlp av nya hjélpmedel (simula-
torer, interaktiva hjalpmedel etc).

Ekonomin kan fdrbéttras genom snabbare uppf6ljning via moder-
na integrerade system dér transportinformatiken samordnas med
ekonomisystemen.

Nya samordnade betalsystem kan forbilliga och forenkla resorna,
sdrskilt galler det reserelationer.

Rationalisering av olika typer dr mdjlig (farre fordon tack vare
béttre regularitet, mindre kostnad for underhll genom automatisk
rapport frén fordonen, effektivare markanvandning i terminaler,
Igre personalkostnader pa grund av olika automatiserade system
for teknisk utrustning, mindre tid for handhavande av olika sys-
tem).

M&l- och resultatstymingen kan fa tydliga métt genom informa-
tion frén transportinformatiktilldmpningarna.
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Effekter av transportinformatik

Som visats i det forra avsnittet finns det en hel del
potentiella vinster med transportinformatik i kollektiv-
trafiken. Det dr dock ofta svart att dokumentera vin-
sterna i kvantifierbara termer. Orsakerna till detta ar
flera. Det ar ofta komplexa forhallanden som péverkas
over ganska lang tid. Det kan vara svért att direkt
avgora vad som beror pé tekniken och vad som beror
pé annat som forandrats eller paverkats under tiden.
Det hindrar inte att man ska forsoka méta olika effek-
ter och dra slutsatser av hur man ska utveckla anvand-
ningen av tekniken. Det gér t.ex. att mata sddant som
kortider, punktlighet, passagerarantal.

Man kan illustrera effekterna i stort med hjilp av
foljande figur:

Svart att
kvantifiera.

Effekter
i stort i systemet;
battre tillgénglighet, battre
information, fler resendrer mm

Ganska
svart att méta.

Tilldmpningar som ger vinster av

mer dvergripande karaktdr men ockséd
mer patagliga fGretagsekonomiska vinster
t. ex. automatisk fordonslokalisering

Relativt
latt att mata.

Anvéndning for att rationalisera i planering, drift,
fordonsanvdndning etc.
Lonsamt ur foretagsekonomiskt perspektiv.

I den nedre delen hamnar sddant som direkt ger ratio-
_ naliseringar i trafiken eller i arbetet med att skapa och
driva trafiken. Effekter av rena trafikantinformations-
system ar svarare att vardera.
En klar svarighet ligger i att bedoma vilka effekter
man far i verksamheten genom att olika aktérer far till-
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gang till battre beslutsunderlag och verktyg for att
genomfora sina arbetsuppgifter. Dessutom finns troli-
gen langsiktiga effekter som ar svara att kvantifiera.
Kommer man att pa sikt lara sig att utnyttja de nya
mojligheterna allt battre och vad innebér det for verk-
samheten?

Effekter som kan vara intressanta ar:
e Har man fatt fler resenarer?

e Har man effektivare omlopp? Férre fordon? Farre
forare? Minskad bransleférbrukning / energiatgang?

e Har man nétt nigra besparingar i ekonomiska
termer?

e Har man okat sina intakter?

e Har restiden minskat?

e Har kvalitén okat? Hur vet man det?

¢ Har man nojdare kunder/farre klagomal?

¢ Har man minskat kostnaderna for planering och
drift? Snabbare planering?

e Har man noterat andra effekter i organisationen?

Fortfarande har man pé de flesta hall inte kommit
igdng med mer omfattande anvandning av modern
transportinformatik i kollektivtrafiken. Samtidigt kan
konstateras att installningen till omradet blir allt mer
positiv och att man bérjar se exempel pa tillimpningar
som infors pa rent foretagsekonomiska grunder.

Ett exempel pa effekter kan man se i anvandningen
av fordonsdatorer med nya intelligenta diagnossystem
for att indikera och detektera fel. Flera trafikforetag
och karosseritillverkare har gjort prov med sadana sys-
tem och natt patagliga effekter i form av farre oplane-
rade stopp, enklare felsokning etc. Baserat pa dessa
erfarenheter har t.ex. Swebus fattat beslut om att alla
nya fordon frén och med 1 januari 1996 ska vara utrus-
tade med en fordonsdator och ett sadant modernt
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diagnossystem som standard. Beslutet har man fattat
pa rent foretagsekonomiska grunder, i och med att
andra kostnader sanks.

Utldndska erfarenheter visar bl. a. att restiderna
kan kortas betydligt i innerstadstrafik och att regulari-
teten kan forbéttras. Effektiviseringarna kan langs en

Exempel pa méthara effekter av transportinformatik:

Kom Fram-systemet i Goteborg

KomFram dr ett avancerat transportinformatik-system som anvénds i Géte-
borgs lokaltrafik (se bilagan sid 62). Samtliga bussar och sparvagnar ingdr i
systemet. Hér dr ndgra exempel pd métbara resultat fran den period systemet
hittills anvants:

Vi vet vad vi producerar”
Produktionen f6ljs upp exakt och automatiskt av KomFram:

® KomFram ldser av kilometermétaren varje kvall ndr fordonen kommer in till
depdn. Detta anvands vid serviceplaneringen.

® Via KomFram overfors biljettstatistik direkt till kontorsnatverket.

Vi vet vilken kvalitet vi erbjuder”

® Regulariteten i trafiken kan matas kontinuerligt. Varje ménad fr trafiknamn-
den information om hur regulariteten frandras. Darmed kan kvalitetsmél
f6ljas upp.

® Forarna har |ttare att hélla tiderna, eftersom det ar l4tt att se pa fordonsda-
torns display hur de ligger till. Regulariteten har blivit hog. Ca 70% av
avgangarna sker inom plus/minus en minuts avvikelse fran tidtabellen vid
samtliga reglerhdllplatser.

”Sdkerheten har okat och storningarna minskat”

® Sékerheten har 6kat for bade f6rare och passagerare. Larm till driftscentra-
len gér enklare och centralen vet hela tiden var fordonen befinner sig.

® Det har blivit enklare for driftsledningen att leda trafiken, vilket har medfort
alt storningar kan avhjalpas pé kortare tid.
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linje spara atminstone ett fordon, enligt analyser
presenterade i ERTICO Newsletter. Exempel pa atgar-
der &r signalprioritering som visat sig minska restiden
med upp till 9 %. Realtidsinformation har 6kat resan-
det med 3-5 % vilket i sin tur innebar att de 6kade
intdkterna kan betala informationssystemet inom 5 ar.

Vi har okat tillgangligheten”
® Resendrerna kan via Internet planera resandet.

® Resendrerna kan via Internet passa avgangstiderna.

Vi har minskat resestressen for resendrerna”

® Resendrerna far [6pande information om planerade forandringar och oplane-
rade storningar i trafiken. Det minskar den upplevda "reseuppoffringen”.

e Resenarerna vet via héllplatsdisplayer nar vagnen kommer, vilket minskar den
upplevda vantetiden

“Tidsvinster for samtliga trafikanter”
Prov med signalreglerade korsningar har forbéttrat regulariteten och medfort
tidsvinter for trafikanterna:

e | eft antal signalkorsningar anvands KomFram for att prioritera sparvagnar.
Vagnarna "rinner” battre igenom &n tidigare. Troligen kan detta leda till att
nagra vagnset dras in pd grund av forbattrad regularitet.

o | tv4 trafikkorsningar har avancerad trafikstyrning provats, som ocksa omfattar
biltrafik. Stora tidsvinster har uppnétts for samtliga trafikanter.

”Antalet resendrer har dkat de senaste aren
trots kraftiga taxehdjningar”

e En trolig effekt av battre regularitet och minskade trafikstorningar dr att antalet
trafikanter okat trots kraftiga taxehdjningar.
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Unadvik alltfor
centraliserade
IT-ldsningar!

Kan transportinformatiken
medfdra nagra nackdelar?

Den nya tekniken ar vare sig ond eller god. De slutliga
effekterna beror pa hur man véljer att praktiskt anvan-
da tekniken.

Sarbarhet

Det finns en risk att en omfattande anvandning av
informationsteknik kan 6ka sarbarheten i trafiksyste-
met. Ofta kréaver olika tillimpningar en omfattande
hantering av data for fullgod funktion. Det ligger en
risk i detta. Det ligger dven en risk i att manga datorer
och mycken annan teknik infoérs som kan ga sonder
och leda till storningar.

Det ar viktigt att tanka pa sarbarhetsaspekten nar
systemen infors. En bra modell &r att undvika allt for
centraliserade l6sningar. Konsekvenserna vid ett fel pa
teknisk utrustning i ett fordon skall inte fa nagra direk-
ta konsekvenser for andra fordon eller systemet i sin
helhet. P4 samma satt far inte ett fel i ett centralt sys-
tem leda till att stora delar av fordonen inte fungerar
tillfredsstallande.

Till sist finns dven en risk att utomstédende tar sig in
i och skadar systemen. Sa kallade “hackers” kan fa till-
gang till intern information och skada eller stora syste-
men.

Integritet

Manga funktioner som diskuteras forutsatter en nog-
grann uppfoljning av varje fordon i tid och rum. Det
ligger i sakens natur att t.ex. en forare kan uppfatta att
detta ar ett ingrepp i hans personliga frihet. Det blir
lite av “storebror ser dig”. Det finns dock vissa forde-
lar med detta. I handelse av hot eller liknande kan
foraren snabbt fa hjalp.
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Det finns dven en risk att resendrerna upplever obe-
hag. Det kan t. ex. gilla vissa former av smarta kort
som registrerar hur man har rest.

Okade skillnader mellan olika

resenarsgrupper

Inférande av mer sofistikerade hjalpmedel for att ge
resenarerna battre information om trafikutbudet kan i
viss mén leda till ojamlikhet. De som har tillgéng till
datorer kanske i det korta perspektivet kan fé en helt
annan 6verblick an den som saknar. Detta ar dock
sikert ett overgaende problem. Utvecklingen av olika
kommunikationslosningar till hemmen och pé andra
stallen leder sakert till mojligheter att fran apparater i
hemmet, t.ex. TV, komma at informationen. Mdjlighe-
ter som kommer att vara tillgangliga for alla (se
utvecklingen av mobiltelefon som har utvecklats fran
néagot exklusivt till ndgot som anvéands allmént).

Ett storre problem ar formodligen om inte atkom-
sten av informationen gors mycket anvandarvanlig.
Stalls alltfor stora krav pa kunskaper for att forsta hur
man ska hamta informationen kan det utestinga vissa

grupper.

“Utslagning“ av vissa grupper anstallda

Det finns en risk att en omfattande anvandning av ny
teknik i form av datorer och modern kommunikations-
teknik kan leda till omstéllningsproblem for vissa
anstallda. Har kravs sakerligen utbildning och motive-
ring. Forceras inforandet kan de kortsiktiga problemen
bli stérre. Samtidigt ar den processen knappast majlig
att undvika. Informationssamhallet ar nog har for att
stanna.

Suger kraft ur organisationen

Ett stort problem ér att sjdlva inforandet av teknik och
systemlosningar dr den mest arbetskravande fasen.
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Téank noga
igenom hur
insamlade data
ska anvéandas!

Personalen har dannu inte skaffat sig alla nodvéandiga
praktiska kunskaper. Det blir tekniska problem som
stor ovrig verksamhet. Det sker missar i hantering av
dataférsorjning och tekniskt underhall. Olika delar av
organisationen samspelar inte pa ett optimalt satt. Allt
detta suger kraft ur organisationen och innebar under
en overgangsperiod en belastning i det dagliga arbetet.

Stora investeringar

Inférandet av olika tekniska systemlosningar ar inte
gratis. Det krdvs bade medel for investering och for
drift. Speciellt under inkorningsfasen kan man uppleva
att det blir kostsamt eftersom det ofta blir extra drift-
kostnader beroende pé stérningar i annan verksambhet,
extra arbetsmoment, utbildning etc

De uppkomna kostnaderna ska naturligtvis vagas
mot de vinster som kan goéras i form av hogre intakter
och/eller lagre kostnader pa sikt.

Genererar stora miangder data

Ofta genererar transportinformatiken en stor méngd
data. Det kan vara ett problem att hantera. For att inte
drunkna i data bor man noggrant tanka igenom hur
man ska anvanda de data man sparar. Det brukar
resultera i en vasentlig reduktion i dataméangder.

Kréver hantering av mer data med storre noggrannhet

Manga av de nya funktioner som man vill inféra kan
krdva hantering av mer data. Den ska skapas och dess-
utom lagras och spridas pa ett effektivt satt. Infér man
t.ex. skyltar i fordon som ska visa nasta héllplats kra-
ver det att alla hallplatsnamn hanteras och sprids till
fordonen.

I en del fall krévs ocksé storre noggrannhet. Det blir
t.ex. viktigt att hantera exakt vid vilket héllplatslage
inom ett héllplatsomréade en viss tur passerar om man
ska kunna sianda korrekt information till hallplatsen.
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Kraver forandringar av organisationen

och ny personal

Ofta stills krav pa organisatoriska forandringar for att
f4 optimal effekt av investeringar som man gor i trans-
portinformatik. Personal maste finnas som klarar att
hantera underhéll av datorer, kommunikationsutrust-
ningar och annat. Ofta finns kanske inte denna perso-
nal tillginglig i den befintliga organisationen. Det kan
faktiskt ocksa vara svart att f& tag pa erfaren lamplig
ny personal. Det ar stor konkurrens om sadan arbets-
kraft och det kan vara svart att betala konkurrenskraf-
tiga loner.
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Manga trafikhuvudmaén
anvander redan IT

Manga trafikhuvudman anvéander olika former av
transportinformatik redan idag. I det har kapitlet redo-
visar vi en enkat till trafikhuvudmannen*) om hur
langt man natt i utvecklingen inom olika omraden. I
sammanstallningen finns inte Stockholm och Géteborg
redovisade. De aterfinns istallet i en bilaga till denna
skrift tillsammans med nagra exempel fran andra
omraden i Sverige och 6vriga Europa.

Alla lanstrafikhuvudmaén och trafikforetag har
infort ndgon form av datorstod i administrationen.
Man har dven radiokommunikationsméjligheter med
fordonen. Olika typer av utrustning har inforts som
anvander IT-teknik, t. ex. biljettmaskiner, destinations-
skyltar m.m.

Det ar fa som har infoért mer avancerade system
som innefattar t.ex. automatisk positionering av for-
don, avancerat trafikledningsstod, realtidsinformation
pa hallplatser m.m.

Planeringssystem och
moderna trafikdatabaser

Praktiskt taget alla huvudman anvéander en egen tra-
fikdatabas. De vanligaste forekommande ar REBUS
och TIS. Databasen forsorjer ofta andra system som
informationssystem och planeringssystem. De flesta
huvudmén verkar vara ganska nojda med databasen
aven om manga planerar modernisering /uppgrader-
ing (t.ex. fran REBUS I till REBUS II).

Négra positiva effekter som man uppger ar:

¢ effektivare produktion av tidtabeller.

* snabbare och effektivare planering.

*) Enkdten har.genomforts av TFK, Institutet for transportforskning, p4 uppdrag av SLTF.
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e stodjer fakturering.
e forbattrar overblick.
o effektiviserar arbetet och sianker kostnader.

Investeringskostnaderna for databaserna ligger under
1 miljon kronor (med n&got undantag). Vanligast ar
kostnader runt 500 000 kronor. Storleken pa trafiken
har sakert en viss inverkan pé kostnaden.

I flera fall uppger man att inférandet av databasen
har inneburit férandringar i arbetsorganisationen.

Det verkar inte finnas omfattande planer pa att
kraftfullt utveckla databaser och planeringssystem.
Daremot planerar de flesta huvudmannen smarre
vidareutvecklingar/justeringar av befintliga verktyg.
I négra fall vill man ga 6ver till annan datormiljo.

Informationssystem
Det har investerats en del i olika - kommer nista
informationssystem . Det har dock oxnehaga n i m min
varit relativt mattliga investeringar | fommer o
i de flesta fall. Normalt har det varit ,hluskvarna C n A m mIJ
investeringar som ligger i ‘
frén ett par hundra tusen kronor
upp till 3 miljoner.En huvudman har investerat ca 10
miljoner.
De informationssystem som finns ar trafikupplys-
ningssystem (t.ex. TIS) samt monitor- och skyltsystem.
I praktiskt taget samtliga fall galler det enbart tid-
tabellsinformation (planerad trafik). I tvé fall hanteras
realtidsinformation.
Vissa positiva effekter antyds. I nagot fall har en
utvirdering genomférts dar trafikantinformationen har
fatt hogt betyg. Normalt har inte inforandet av syste-
men lett till ndgra organisatoriska férandringar.
I de fall man har infort trafikupplysningssystem

forekommer dock férandringar i organisationen. Som
negativt har anforts att tekniken inte &r problemfri.
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Buss 59
Position: Grindsgatan
Tid: 13.53 /+ 2 min

Salda biljetter tur Il: 59
Km-stalining: 30 567
Motorstémingar: inga

i

Fordonsdatorn “
rapporterar posi-
tion, tidhdlining, v
data frdn motorn |
etc. till det cen- \
trala systemet. \
|
\
1
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Det finns en hel del planer pa inférande av informa-
tionssystem. Flera uppger att man planerar utvidgning
av nuvarande system (fler monitorer etc). Nagra upp-
ger att man tittar narmare pa Internet och hur man kan
sprida information den vagen.
Telefonupplysning/talsvar planeras pa nagra platser. I
nagra fall 6vervéags realtidsvisning.

Bokningssystem

Det vanliga ér att man inte har nagot bokningssystem.
Det ar heller inte sérskilt intressant for lanshuvudman
som inte ansvarar for sjukresor och fardtjanst. I ett par
fall har man dock investerat i sddana system. PLANET
ar vanligast forekommande. Investeringen ér relativt
stor, normalt i storleksordningen 5 miljoner.
Erfarenheterna verkar genomgéaende positiva. Man
har natt stora kostnadsbesparingar genom samord-
ningseffekter. Det verkar inte finnas nagra planer pa
nya system eller vasentliga férandringar av befintliga.

Ledningssystem

Vad som i huvudsak redovisas under denna rubrik ar
radiosystem. Det har gjorts relativt stora investeringar i
nya radioldsningar. I en del fall har man installerat
MOBITEX, i andra fall separata radionét. Investerings-
kostnaderna ar relativt hoga. I ett par fall har man
infort mer avancerade stodsystem. I atminstone ett fall
uppges att man installerat trafikledningssystem som
gor att man kan folja bussar i realtid pa bildskarm.

Som positivt uppges att man far battre samspel
mellan olika trafikutévare.

Det finns en del planer pa nyinvesteringar. I flera
fall planeras koppling mellan radiosystemet och for-
donsdatorn. I nagot fall planeras inférande av posi-
tionsbestdmning av fordon.
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Kollektivtrafikprioritering

Tva huvudman redovisar forekomsten av signalpriori-
tering. Ytterligare en huvudman uppger planer pa att
infora signalprioritering. I enstaka fall antyds att nagon
enstaka kommun inom omradet har infért ndgon form
av prioritet for bussar. Inga effekter redovisas.

Betalsystem, avgiftsupptagning

Detta ar det omrade som man investerat i sérklass
mest pengar i. Samtliga svarande har investerat i nya
biljettsystem under i stort sett de senaste 5 aren. Nor-
malt ligger investeringarna i storleksordningen 5 till 20
miljoner.

Flera olika positiva effekter anges, t.ex.:

e okad tillganglighet och hojd serviceniva
for resenarerna

¢ okat resande.

¢ flexibel taxa.

e battre statistik.

¢ okade intakter.

e snabbare penningflode.

Samtidigt papekas i nagot fall de hoga kostnaderna
som ett problem. I nagot fall antyds brister i funktio-
nen. Intressant att notera ar ocksé att i flertalet fall pla-
neras eller diskuteras utveckling av biljettsystemet och
aven att ga over till ny teknik. Nagon har ocksé péape-
kat att det “moderna” systemet redan kdnns gammalt
och att systemen bor ha en kort avskrivningstid.

Det verkar finnas ett relativt stort intresse for sys-
tem som klarar kontaktlosa kort.

Statistik, uppfoljning

I huvudsak anvander man information fran biljett-
system, planeringssystem och i nagot fall fran
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verkstadssystem for att folja upp trafiken och skaffa
statistikunderlag. En mangd olika program anvands
for sammanstéllningar ofta baserade pa vanliga PC-
produkter som Excel eller Access. Forhéllandevis sma
medel har anvénts for sadana investeringar. Inte i
nagot fall uppges mer @n 0,5 miljoner.

Inga direkta positiva effekter har redovisats. Dare-
mot har i nagot fall papekats att det finns brister i sta-
tistiken. Det géller t.ex. statistik hamtad fran biljettsys-
temet pa turniva. Den innehaller manga fel pa grund
av felaktiga inloggningar av forarna.

Det finns i nagra fall planer pa att utvidga syste-
men. I nagot fall anges konkret att man vill inféra till-
ampningar som kopplar samman intékter fran biljett-
systemet med kartvisningssystem.

Problem och hinder for inforande

Av svaren framgdr att man uppfattar en del problem
och hinder som forsvarar inforandet av transportinfor-
matik. De viktigaste ar:

* Kostnaderna. Det ér en tamligen samstimmig upp-
fattning att de relativt hoga investeringskostnaderna
och driftkostnaderna ér ett stort hinder som férsva-
rar och férhindrar en introduktion.

* Behov av kompetens. Det andra stora hindret ar
bristen pa kompetens i den egna organisationen och
behovet av kompetensutveckling. Aven hér rader en
samstammig uppfattning.

* Behov av standardisering. Resenéren har liten for-
stdelse for olika administrtiva granser. Man maste
enkelt kunna resa fran A till B oavsett vilken huvud-
man eller vilket trafikforetag som ansvarar for trafi-
ken. For resendren ar det viktigt att den nédviandiga
informationen presenteras pa samma sitt oavsett var
man reser. Det stéller krav pa standard for granssnitt
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mot resendren och standard for hur utbyte av infor-
mation mellan olika huvudmén ska ga till.

* Beroendet av andra aktorer. Lanstrafiken och kom-
munerna har olika prioriteringar. Nar det géller info-
randet av trafiksignaler har papekats att det rader
bristande intresse fran kommuner och andra vég-
héllare.

© Hog komplexitet. Komplexiteten i systemen ar ett
problem. Det blir allt viktigare att fa till en integra-
tion och samspel mellan olika system liksom ett sam-
spel mellan systemen hos olika huvudman. Det sena-
re galler inte minst biljettsystemen.
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Att infora IT
i kollektivtrafiken

De sma stegens filosofi

I detta och kommande avsnitt diskuteras en lamplig
strategi for hur lanstrafikhuvudménnen i samverkan
med trafikutdvarna kan komma igdng med en klok
anvandning av transportinformatikens mojligheter och
vilket stod som kan behovas i denna process. Varje
lanstrafikhuvudman har anledning att tanka igenom
dessa fragor noggrant och 6vervaga pa vilket satt man
kan ta nytta av tekniken i verksamheten.

Att infora nya tekniska 1osningar fran transportin-
formatikomradet ar inte enbart en teknisk fraga. Det
finns en social dimension som ar viktig att hantera. Det
géller att fa olika aktorer att ta till sig den nya tekniken
och lara sig att anvanda den pa ett effektivt satt. Det
géller ocksa att skapa en forstaelse for hur viktigt det
ar att underhalla tekniken, se till att dataforsorjning o
dyl fungerar pé ett tillfredsstallande satt. Annars ris-
kerar vi att de 16sningar som infors inte kommer att
fungera tillfredsstallande och ge de positiva effekter
som vi hoppats pa.

Man ska inte underskatta den tid det tar att hantera
de organisatoriska och personella fragorna. Ju mer tek-
nik som infors desto svarare blir naturligtvis proces-
sen. Det ar darfor klokt att inte infora allt pa en gang
utan att forsoka arbeta stegvis. Samtidigt ar det viktigt
att det man infor ar utvecklingsbart sa att man inte
senare maste byta ut teknik och redan inférda system-
l6sningar. En modell kan vara att formulera en vision
for vad man pa lang sikt vill astadkomma och utifrdn
denna formulera vilka steg man ska ta forst. Ett sadant
stegvis genomforande har flera fordelar:

* det &r enklare att genomfora vl avgransade mindre
forandringar dn stora dvergripande system.
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e man kan lattare hantera den “sociala processen”.

 man far snabbare praktisk erfarenhet av genomfo-
randet som kan anvéandas for att forddla en fortsatt
utveckling och utbyggnad.

e det dr enklare att genomfora organisationsforan-
dringar och att skapa ett gott samspel mellan olika
aktorer.

e man kan snabbare fa positiva effekter genom t.ex.
lagre kostnader i trafiken.

En stegvis filosofi ger ocksa battre mdjligheter att for-
andra tekniklosningar och anvandningsomraden efter
hand. Det ar viktigt eftersom all erfarenhet visar att det
ar svért att forutspa hur tekniken kommer att utveck-
las. Erfarenheterna av de forsta stegen kommer att sti-
mulera till nya onskvarda funktioner och anvand-
ningsomraden. Vi vet t.ex. att det kommer att ske en
snabb utveckling inom kommunikationsomradet som
gor att vi far nya kommunikationsnat som information
kan spridas 6ver. Daremot kan det idag vara vanskligt
att sakert forutspa exakt hur dessa nat kommer att fun-
gera.

For att man ska kunna méta framtida tekniska
mojligheter och énskvarda behov finns nagra saker att
tanka pa:

Bygg i
moduler!

e forsok att bygga i moduler som samspelar snarare an
i stora Overgripande systemlosningar.

¢ efterstrava Oppna systemlosningar dar samspelet
mellan olika delar sker enligt val definierade och

; : Oppna system-
helst standardiserade granssnitt.

ldsningar!

o forsok att i storsta mojliga utstrackning gora tillamp-
ningar oberoende av en viss teknisk 16sning for kom-
munikation och databashantering. Det sakerstaller
att man senare enkelt kan byta kommunikationssatt
och databashantering.

Samtidigt ar det viktigt att driva den stegvisa utveck-
lingen utifran en helhetssyn. Genom att olika
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Anvdnd samma data-
basplattform for alla
delsystem!

Se hur Goteborgs
Iokalrafik har byggt

tillampningar kan anvdnda samma kommunikations-
nat och samma databasinformation vinner man drift-
fordelar som gor att de totala driftkostnaderna kan
sankas. Det finns t.ex. ingen anledning att bygga upp
separat datahantering for olika informationssystem.
Det bor ga att forse alla delsystem med information
fran en och samma databasplattform.

Har foljer nagra punkter som kan vara vardefulla
att ta hansyn till nar man ska utforma de férsta stegen.

» Tank noggrant igenom vad som ska astadkommas
med varje steg. Forsok formulera kvantifierbara och
matbara mal. En sadan analys ar ett vardefullt hjalp-
medel nar kravspecifikationer ska upprattas.

Ta hénsyn till redan befintliga verksamheter. Ofta
gar det att ersdtta annan hantering (sparar kostna-
der) eller att understodja den sa att den fungerar
battre. Inforande av ett positioneringssystem i fordo-
nen kan t.ex. anvandas for att 6ka precisionen i bil-
jettsystemet. Inforande av datakommunikation

till/ fran fordonen kan anvandas for att effektivisera
tomning av data fran t.ex. biljettmaskiner.

e Tank i 16sningar som skapar forutsattningar for laga
driftkostnader.

e Kommunikation &r alltid en trang sektor, speciellt i
radionat. Se darfor till att inte onodig information
sands Over sadana nat. Dels kan det leda till hogre
kostnader, dels kan det forsvara framtida anvand-
ningsomraden som kraver datakommunikation. Av
samma skal ar det viktigt att inte hantera onodig
information som ska sandas 6ver saddana nat.

e Ta hansyn till att radionat aldrig ar perfekta. Det ar
ingen klok strategi att bygga tillampningar som kra-
ver att datameddelanden till/fran fordon alltid
maste komma fram omedelbart for att tillimpningen
ska fungera.

e Dra nytta av erfarenheter som andra har gjort.
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Att ta de forsta stegen

Det kan vara svart att ta de forsta stegen och att
bestimma vad som ska inga. En viss hjalp kan man fa
av kollegor som gatt fore. Det ar knappast heller fel att
ta extern hjalp fran t.ex. konsulter som har medverkat i
andra liknande sammanhang. Dock ska man forsoka
undvika att lagga allt pa externa aktorer som leveran-
torer eller konsulter. Det ar viktigt att fa igdng den
egna organisationen. Detta géller speciellt for driften
av systemen.

En hel del tillampningar/system kan man inféra av
rent foretagsekonomiska skal. Det giller t.ex. olika
datorbaserade planeringshjalpmedel som kan motive-
ras utifran lagre planeringskostnader och béttre plane-
rad trafik. Detsamma galler tekniska tillimpningar for
driften som kan sanka underhallskostnader i trafikap-
paraten. Det ar dock viktigt nar man infor den typen
av verktyg att tanka pa helheten. Ett exempel; plane-
ringssystem behover forses med riktiga beskrivningar
av trafiknatet om man ska kunna berédkna riktiga pro-
duktionskostnader vid olika trafikupplagg. Det gér
naturligtvis att ha en speciell hantering av indata till
planeringssystemen. Det basta dr dock om det enkelt
gér att hamta behovlig information fran den/de data-
bas(-er) som anvands och underhalls for beskrivning
av trafikproduktionen.

Andra tillampningar kan vara svérare att motivera i

ett kortsiktigt foretagsekonomiskt perspektiv. Effekter-
na kommer pa langre sikt och nyttan kan vara svar att
vérdera i kronor och 6ren. Vad ér t. ex. en battre trafi-

kantinformation véard?

Vad kan da vara lampliga forsta steg? Det ar inte
helt latt att besvara eftersom det bland annat beror pa
vilken typ av trafik som avses. Situationen ser ocksa
olika ut i olika organisationer. I en viss organisation
kanske man har tekniska problem och/eller hoga
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driftkostnader for viss utrustning/hantering. Det kan
motivera att man véljer ett forsta steg som innebar
att man infor losningar som kan erstta just denna
hantering.

God information Exempel pa lampliga steg att borja med kan vara:

krdver goda indata!

Ny
&

Databas

’
’
’

Information

Bygg upp en god databas. En bra och exakt beskriv-
ning av den trafik som ska utforas ar en forutsatt-
ning for manga intressanta tilliampningar — med
andra ord utgor databasen en viktig plattform — en
nodvéndig infrastruktur.

Det giéller att skapa goda rutiner for en snabb
uppdatering av ny trafik och att hantera informatio-
nen i databaser som kan goéras tillgangliga for olika
typer av system, t.ex. trafikantinformationssystem.
Detta dr av intresse saval i stdderna som i ren gles-
bygd. Det finns ett stort varde i att kunna sprida och
gora information tillganglig om den planerade trafi-
ken, nér, var och hur man kan ta sig mellan olika
reserelationer. I samma steg bor man ocksa infora
nagon ny tillimpning ddr man anvander dessa méj-
ligheter, t.ex. nadgon av tillimpningarna i nésta

punkt.

Satsa pa trafikantinformationssystem. Det kan vara
monitorer eller liknande som visar tidtabellsméssiga
avgangar eller telefon- alternativt datorbaserade tra-
fikantinformationssystem av typ TIS som kan ge svar
pa hur man bast reser fran A till B. Det ar av stort
varde om man dessutom skapar mojligheter for att
formedla stérningsinformation. Det ger

11 Portswood Swaythling 1 Min

48 Eastleigh Fair 0ak

4 Shirley and Totton

anledning att tdnka igenom bland

2 Min annat hur man ska organisera for att
praktiskt kunna hantera sadan infor-
mation.

4 min

Det ar lampligt att borja i begransad
skala for att senare utoka.
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Skapa mojligheter for datakommunikation med
och mellan fordon. Detta utgor en forutsattning for
manga mer avancerade tillimpningar som bygger pa
att fordonen automatiskt rapporterar olika informa-
tion langs sin fardvag och for att sainda olika data till
fordonet. Sddana mer avancerade tillimpningar ar i
férsta hand intressanta i tatorterna. Aven i ren lands-
bygdstrafik finns anledning att skapa sadana kom-
munikationsméjligheter. Har finns majligheter att
skapa battre kommunikation mellan olika férare och
eventuellt trafikledningen samt att mojliggoéra enkla
trafikantinformationssystem i fordonen. Det gar
sakert att astadkomma det mesta med muntlig kom-
munikation, men det bor finnas vissa vinster att
hédmta med datakommunikation.

Satsa pa utrustning i fordonen. Det ar viktigt att
skapa en god milj6 i fordonet for hantering av olika
delsystem som biljettmaskiner, destinationsskyltar,
klimatkontroller, automatiska hallplatsutrop, radio
etc. Allt for att forenkla for foraren och for att undvi-
ka onodiga misstag. Sjalvfallet ska det “interna”
systemet i fordonet vara kopplat till radiokommuni-
kation.

Realtidsbaserade system. Framforallt i tatorterna
kan det finnas skal att i ett tidigt skede infora real-
tidsbaserade system. Ett forsta viktigt steg bor vara
att bygga upp en databasplattform som formar han-
tera all information som generas pa ett effektivt satt.
Fordonen maste utrustas med teknik for att automa-
tiskt kunna rapportera sin situation (kan eventuellt
ersiattas med manuell rapportering i glesare trafik,
men med risk for samre tillforlitlighet). Detta forut-
satter en effektiv radiokommunikation, vilket kraver
mer av datahanteringen/dataforsorjningen an att
bygga upp databasen. Det ar viktigt att skapa forut-
sattningar for att hantera alla typer av storningar
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som kan intraffa i form av linjeandringar, dandrade
turer etc. Det dr lampligt att inforandet sker i vél
avgransade steg, dar man borjar med prov pa t.ex. en
linje. Samtidigt ar det viktigt att den teknik som
infors ar forberedd for att hantera hela den trafik
som kan bli aktuell. En intressant tillampning att
borja med tidigt ar att anvanda realtidsinformation
(kortider, etc) som underlag for planeringsarbetet.

Efter att ha genomfort ett eller flera av stegen ovan kan
man vandra vidare med fler tillimpningar som baseras
pa det som redan har inforts. Det kan galla olika trafi-
kantinformationssystem av olika omfatining och sofis-
tikeringsgrad, trafikledningsstod av olika slag, battre
framkomlighet i trafiksignaler, nya effektivare satt att
hantera biljettsystemet o.s.v. Tillimpningar som steg
for steg leder mot visionen.
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En handlingsplan for okad
anvandning av transport-
informatik i kollektivtrafiken

Den har skriften visar pa flera mojligheter med trans-
portinformatik inom kollektivtrafikomradet. Samtidigt
finns problem och svarigheter vid inférandet som inte
far underskattas. Lokala initiativ for att ta tillvara maj-
ligheterna och for att 16sa svarigheterna ar av storsta
betydelse. Darutover kravs ett 6kat engagemang pa
central nivé — inte minst for att stodja den fortsatta
utvecklingen inom omradet.

Det kommer att behovas manga insatser — stora
som sma — for att kollektivtrafikomradet pa basta satt
ska kunna utnyttja transportinformatiken. I det hér
avslutande kapitlet foreslas nagra insatser for att fa
igang en diskussion om vilka atgarder som bor vidtas.
I det har skedet har varken Delegationen for Trans-
porttelematik eller Svenska Lokaltrafikféreningen tagit
stallning for eller emot de idéer som namns har.

Samarbete och centrala initiativ behidvs
Alla aktorer

maéste dra at
samma hall!

Varken pa central eller lokal niva ar det méjligt att
inféra transportinformatik utan ett samspel mellan
flera olika parter. Det dr med andra ord viktigt att
aktorerna drar &t samma héll och kan hjélpas at att
utveckla en klok och effektiv anvéandning av transport-
informatik. Det dr ndgot som varit en av ledstjarnorna
for delegationen, som tagit initiativ till att ta fram en
agenda for vaginformatik. I den finns naturligtvis kol-
lektivtrafik med och for denna foreslas bl. a. foljande
konkreta insatser.

e Trafikhuvudménnen bér enas om en gemensam
specifikation for integrerade betalningssystem som
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baseras pa intelligenta betalsystem (t.ex. smarta kort,
kontaktlosa kort). Detta arbete ar paborjat i och med
det s.k. KLOS-projektet.

Trafikhuvudmaénnen, kommunerna och Vagverket
bor utarbeta en strategi for stegvis 6kad framkomlig-
het for kollektivtrafiken i titorterna genom signal-
styrning, kollektivtrafikplanering, m.m.

Utover vad som framgér av agendan maste ytterligare
samarbete till, som ett stod for de enskilda trafik-
huvudmaénnen.

Ett samarbete bor initieras mellan en rad olika intres-
senter for att knyta samman satsningar inom trans-
portomradet. Det kan t. ex. gélla ett gemensamt
betalningssystem for kop av olika tjanster och pro-
dukter som bensin, parkering, taxi, kollektivtrafik
och senare dven vagavgifter. Aktuella intressenter ar
forutom SLTF, bl. a. Vagverket, kommunerna och
bankerna.

SLTF, Vagverket och KFB kontrakterar genom upp-
handling en resurs/konsult under en forsoksperiod
av tva ar. Resursen/konsulten ska vara tillganglig
for trafikhuvudmannen och for en faststalld taxa
reda ut vad trafikhuvudmannen bér investera i och
hur man bést gar tillvdga. Resursen/konsulten bor
vara expert inom transportinformatikomradet men
inte sélja egna system. I den man som resursen inte
utnyttjas svarar SLTF, Vagverket och KFB for risk-
pengen. KFB bor svara for att forsoket utvéarderas.
Forsoket kommer inte bara att stimulera inforandet
av transportinformatik utan dven initiera olika forsk-
nings- och utvecklingsprojekt.

Branschens roll

Vissa insatser bor den egna branschen initiera och
genomfora:
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e Trafikhuvudménnen bor verka for att binda samman
befintliga informationssystem &ver lansgranserna
och gora dem tillgéngliga via olika publika IT-media
som t. ex. Internet och textTV /kabelTV.

e IT kan vara ett utmarkt hjalpmedel for att battre
knyta ihop olika transportmedel. I ett forsta steg kan
det ge en battre information om olika resméjligheter
och arrangera reskedjor. I ett andra steg kan det
underlitta bokningar som inkluderar flera fardme-
del. Samtrafiken i Sverige AB som dgs gemensamt av
SJ och trafikhuvudménnen har system for informa-
tion och bokningar for resor med tag och buss. Det
borde kunna utvecklas ytterligare till att inkludera
fler busslinjer, flyg och battrafik via olika kopplingar
mellan befintliga system eller genom utveckling av
ett gemensamt modernare system.

¢ Branschorganisationerna SLTF och Bussbranschens
Riksforbund bor aktivt engagera sig i att folja upp
och sprida erfarenheter mellan olika huvudmaén och
trafikutovare.

o .SL.TF bor aven aktivt féra fram branschens behov av
insatser inom forskning och utveckling.

Statens roll

Staten bor ta en mera aktiv roll for att stimulera utveck-
lingen inom omradet och en 6kad IT-anvéndning i kol-
lektivtrafiken. Foljande atgarder kan overvagas:

e De grundlaggande delarna av transportinformatik
for kollektivtrafik bor definieras som infrastruktur
och ddrmed finansieras pa samma sétt som traditio-
nell infrastruktur. Det kan t. ex. avse investering i
moderna databaser, kommunikationsnat, kommuni-
kationsutrustning, moderna trafiksignaler och detek-
torer. (I de s.k. storstads6verenskommelserna har
staten finansierat IT-system for kollektivtrafiken. Inte
minst giller det KomFram-systemet, se bilagan.)

133

Definiera viktig
transportinformatik
for kollektivtrafik
som infrastruktur!




60

e Infor ett formanligt “startbidrag”. Det kostar forhal-
landevis mycket att investera i de delar som inte kan
definieras som infrastruktur. Kostnaderna blir inled-
ningsvis hoga och det kan dréja innan “break-even”
nas.

Okat stod for forskning och utveckling vad géller
transportinformatik och kollektivtrafik. Det kan t. ex.
handla om att utveckla metoder for att bedoma
effekter av olika IT-system. Vidare ar det av stor
betydelse att omfattande demonstrationsprojekt
kommer till stdnd for att prova och utvardera teknik
och for att sprida kunskap och erfarenheter. Dessut-
om behovs férsoksverksamhet med inriktning pa hur
transportinformatiken ska kunna stodja kollektivtra-
fiken pa landsbygden.

e De statliga medlen till forskning och utveckling for
IT-satsningar inom kollektivtrafikomradet bér sam-
ordnas. Medel finns hos Vigverket, NUTEK och
KFB. Vidare ingar satsningar inom kollektivtrafikom-
radet i olika programomraden hos dessa organisatio-
ner. Det gor det svaroverskadligt. Ett samlat pro-
gram efterlyses.

* Sverige bor aktivt soka finansiellt stod fran EU for
aktiviteter inom omradet. Det géller inte bara bidrag
till forskning och utveckling utan dven bidrag till
infoérande.

Sverige har i jaimforelse med andra europeiska lander
en val utvecklad kollektivtrafik med relativt god ser-
vicenivd, handikappanpassning etc. Genom att ytterli-
gare forbattra kollektivtrafiken med hjilp av transport-
informatik och annan ny teknik, kan vi skapa goda
referensanlaggningar, som far stort varde bade for
branschen, den svenska industrin och for forskningen.
Ska man lyckas med det kravs brett samarbete mellan
flera aktorer. Det underlittas av att Sverige ar ett litet
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land; en nationell kraftsamling for vidareutveckling av
kollektivtrafiken ar darfor ett genomforbart projekt.

Sist men inte minst handlar det dock om att de
enskilda trafikhuvudmaéannen tar tag i frdgan och borjar
inféra ny teknik. Det finns ingen anledning att véanta
langre. Foljande fem punkter anger viktiga arbetsupp-
gifter som kan ge stadga at huvudméannens kommande
insatser pa trafikinformatikens omrade: :

e Tank igenom och utarbeta en strategi for omréadet.
e Skapa en kraftfull organisation fér genomférandet.

e Utveckla samarbetsformer med kollegor for att bl.a.
f& fram branschstandard.

* Bygg upp en god och effektiv dataférsorjning (data-
baser).

¢ Skapa effektiva mojligheter for datakommunikation
fran, till och mellan fordon och férutsédttningar for
kommunikation till skyltar, monitorer och till andra
kommunikationsnat fér spridning av information.
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Bilaga:

Transportinformatik i praktiken
— nagra exempel

I Sverige har en hel del transportinformatik borjat
introduceras. Detsamma géller i manga lander utom-
lands. Framfor allt har teknik inforts i storre tétorter. I
Frankrike finns t.ex. avancerade informationssystem
installerade i ett stort antal stader. Nedan tas nigra
exempel upp pé vad som hiander pa nagra olika platser
saval i Sverige som utomlands.

Goteborgs stad

I Goteborg har man satsat stort pd anvandning av
transportinformatik. Trafikkontoret, som dr huvudman
for all trafik i kommunen, har kraftfullt engagerat sig i
hur man kan utnyttja transportinformatiken bade for
kollektivtrafiken och for 6vrig trafik. Stadstrafiken
inom Trafikkontoret ser till att kollektivtrafikens behov
tillgodoses pa basta satt. Effektivare och attraktivare
kollektivtrafik ér ledstjarna for de satsningar som gors.
Det ar framst 3 verksamheter som bér omnamnas:

* KomFram - ett trafikstyrnings- och trafiklednings-
system

¢ Gotic trafikinformationscentral

® Gotic Research — en forsknings- och demonstrations-
verksamhet

KomFram-systemet

KomFram-systemet &r ett trafikstyrnings- och trafik-
informationssystem som infors i Goteborg.

Det overgripande mélet ar att forbattra trafiksituatio-
nen i Goteborg genom att anvianda modern informa-
tions- och kommunikationsteknik. KomFram-projektet
ar inte ett forskningsprojekt aven om det forekommer
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en del aktiviteter i projektet av sddan karaktdr. Fokus

ar 1 hog grad riktat mot hur vi kan anvanda dessa nya

mojligheter for att na trafikpolitiska strategiska mal.

Kollektivtrafiken har hittills varit den huvudsakliga

maltavlan for den tekniska utvecklingen och inféran-

det av fardiga delar av systemet.

Trafikorganisationen i Goteborg ar en mycket viktig
faktor for utvecklingen av det tekniska konceptet. Tra-
fiknamnden och dess Trafikkontor har det évergripan-
de ansvaret for trafiken i staden. Det galler saval kol-
lektivtrafiken som alla gator och vagar som kommu-
nen ar védghéllare for. Den operativa driften av kollek-
tivtrafiken ar utlagd pa olika trafikforetag.

Den organisatoriska situationen ovan har stimulerat
till design av ett 6ppet system. Foljande faktorer har
varit vagledande:

e Flexibilitet; systemet ska vara enkelt att bygga ut steg for
steg.

° Degentralisering; olika delar av systemet ska kunna funge-
ra oberoende av andra delar i systemet.

e Neutralitet; systemet och dess tjanster ar konstruerade sa
neutralt som mojligt i férhallande till olika tilllampningar
och framtida mojliga anvéandare.

» Kontinuitet; det ska vara mojligt att anvinda existerande
radiosystem, existerande kablar och tillimpningar. Det ska
vara mojligt att infora nya tillimpningar steg for steg.

De viktigaste tjanster som for narvarande finns till-

gangliga for externa anvandare och tillimpningar ar

mojligheten att sanda data i KomFrams kommunika-
tionsnét samt att fa tillgang till information fran de
olika databaserna i KomFram.

KomFram bestar av ett decentraliserat kommunika-
tionsnat till vilket det ar majligt att ansluta styrappara-
ter for trafiksignaler, elektroniska skyltar och monito-
rer pa hallplatser och andra platser, véxlar i sparvagns-
nétet samt induktiva slingor nedfrésta i vagbanan.

Ett antal datorer hanterar kommunikation och tillamp-

ningar i systemet. Kollektivtrafikfordon och utryck-

ningsfordon (dnnu ej infort) kan kommunicera med
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systemet och utrustning inkopplad i nétet via data-
radio eller induktiva slingor i vagbanan.

Pa strategiska punkter i vdg- och sparnatet finns
s.k. anlaggningsdatorer (LC), ofta i anslutning till styr-
apparater for trafiksignaler. Kabelforbindelser finns
med styrapparater for trafiksignaler, elektroniska skyl-
tar pa hallplatser, vaxlar och slingor. Alla datamedde-
landen till och fran ansluten utrustning hanteras via
anlaggningsdatorn. Normalt anvands redan existeran-
de kabelforbindelser, ndgot som kraftigt reducerar
nodvéndiga investeringskostnader.

Ett antal anldggningsdatorer ar anslutna till en sk
omradesdator (AC). Nar systemet ar fardigbyggt kom-
mer Goteborg att vara indelat i ca 20 omraden, vart
och ett med en omrédesdator som hanterar utrustning
och kommunikation i sitt omrade.

Alla omradesdatorer har kontakt med varandra och
med information som finns i KomFrams databaser.

Det ar mojligt att ansluta andra kommunikations-
satt och andra informationssystem till den hogsta
nivan. Alla omradesdatorer &r anslutna till ett fiber-
optiskt ndt som medger kommunikationshastigheter
av 10 Mbits/s for narvarande. Goteborg Energi AB
har huvudansvaret fér uppbyggnaden av nitet. De
induktiva slingorna som &r anslutna till systemet har
tva olika funktioner:

* Overforing av data i bdda riktningarna mellan
fordon utrustade for KomFram och det centrala
systemet.

* Rékning av antal passerande fordon (inkluderar
dven fordon utan KomFram-utrustning).

MOBITEX anvands for datakommunikation 6ver radio.
Nitet ar ett publikt radionét (Telia Mobitel).

En vasentlig tjanst i KomFram é&r att hantera datamed-
delanden som sands mellan olika enheter anslutna till
systemet. Varje styrapparat till trafikljus, elektronisk
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skylt, véxel, slinga samt fordon med KomFram-utrust-
ning har sitt eget unika “telefonnummer”. KomFram-
systemet tar hand om 6verforingen mellan adresser
och valjer basta kommunikationssatt.

Den andra viktiga grundtjénsten ar att forse olika
tillimpningar och anvéndare med information fran
databaserna i KomFram. KomFram utgor en generell
kommunikations- och informationsplattform.

Databaserna i KomFram baseras pa pagéende stan-
dardisering inom Europa dér sddan é&r tillampbar. For
kollektivtrafiken finns fyra huvudsakliga databaser:

e Planerad trafik: hér beskrivs den planerade trafiken;
linjestrackningar, héllplatser, kortider, tidtabeller
mm.

e Realtidsdatabas: har beskrivs den aktuella situatio-
nen for alla kollektivtrafikfordon; positioner langs
trafiklinjerna, avvikelse fran tidtabell mm.

* Prognosdatabas: hir anges aktuella prognoser for
ankomster och avgangar vid alla hallplatser och
andra intressanta punkter i natet.

e Statistikdatabas: innehaller historisk information
som beskriver vad som verkligen har hant. Den lag-
rade informationen utgér en bas for utvardering, pla-
nering och fakturering.

Denna uppdelning av informationen i olika databaser
har gjort det majligt att utveckla olika tillampningar
pa ett effektivt sitt. Ett exempel ar realtidsinformation
pa hallplatser. En skylt prenumererar helt enkelt pa
information frén prognosdatabasen for den aktuella
héallplatsen och for de linjer som passerar héllplatsen.
Ett annat exempel dr den Internet-tillimpning som
inforts och som gor det mojligt att fraga pé aktuella
prognoser for olika hallplatser i nétet fran vilken
Internet-ansluten dator som helst. Det gér till sa att
man antingen letar upp héllplatsen man &r intresserad
av i en lista 6ver alla hallplatser eller genom att man
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Klickar pa den aktuella héllplatsen i en linjenatskarta
pa bildskdrmen. All information hamtas fran prognos-
databasen.

Ett antal olika anvéndningar/tillimpningar har
utvecklats och inforts i Goéteborg. Nagra exempel ar:

* Kollektivtrafikfordonen ar utrustade med en for-
donsdator (Thoreb C90) som kommunicerar med
andra system i fordonet som destinationsskyltar och
annan utrustning. Foraren har tillgang till ett tan-
gentbord och en display pa vilken féraren kan se
nasta héllplats, aktuell tidtabellsavvikelse mm. Aven
textmeddelanden fréan trafikledningen kan visas. For-
donsdatorn haller I6pande reda pa fordonens posi-
tion och dess tidtabellshéllning. Positionen och tidta-
bellshallningen sands l6pande till KomFram-syste-
met via radio och passerade induktiva slingor.

Tekniska hjalpmedel for trafikledarna. Dessa har fatt
stora bildskdrmar dar det ar mojligt att visa den
aktuella situationen i linjenatet for varje fordon samt
hjélpmedel som gor det enklare och snabbare att
kommunicera med fordonen.

En kartbaserad tillimpning for persondator dér for-
donens positioner visas pa kartan.

* Tillgang till statistiska data.

Skyltar och monitorer pa hallplatser som visar prog-
noser over avgangar fran hallplatsen i realtid samt
med majlighet att sanda stérningsmeddelanden och
andra meddelanden till skyltarna. Ett flertal olika
typer har installerats.

Prioritet for sparvagnar existerar sedan ganska
manga ar pa egna banvallar och korfiler. Med Kom-
Fram kan prioriteringsmetoderna utvecklas och dess-
utom utvidgas till korfalt med blandtrafik.

Projektet startade i slutet av 80-talet. Utvecklings- och
utbyggnadstakten har kraftigt accelererat fram t.o.m.
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1995. Projektet har ingatt i den s.k. Goteborgsoverens-
kommelsen, vilket inneburit statligt stod. I och med att
Goteborgsoverenskommelsen har borjat ifragasattas
har medlen till projektet kraftigt reducerats for 1996.
Det innebar att utbyggnadstakten for narvarande lig-
ger pa en vasentligt lagre niva. Avsikten ar dock att
fullfolja projektet men i ndgot langsammare takt om
inte statlig finansiering finns.

Fram t.0o.m. 1994 koncentrerades insatserna till spar-
vagnssystemet. Alla sparvagnar har KomFram-utrust-
ning. Alla sparvagnslinjer finns med i systemet. Paga-
ende och planerade steg i projektet ar:

e Alla bussar har forsetts med KomFram-utrustning
(fordonsdator, MOBITEX-radio, slingkommunikation
mm). Alla busslinjer kommer inom kort att vara i
operativ drift i systemet.

e En ny trafikinformationscentral har startat sin opera-
tiva drift och ar ansvarig for stérningsinformation
och annan information till resenérerna (se GOTIC
trafikinformationscentral). Centralen har utrustats
med olika tekniska hjalpmedel som kommer att
utvecklas ytterligare efter hand.

e Ett antal nya tillampningar utvecklas och infors efter
hand. Ett exempel pa detta ar ett nytt informations-
system for Gotadlvbron som samordnas med Kom-
Fram. Det innebar att brovakten som skoter 6ppning
och stangning av bron far tillgang till information
fran KomFram som visar nar det ar lampligast att
oppna bron med héansyn till kollektivtrafiken.
Dessutom far KomFram reda pa nar bron 6ppnas
och hur ldnge den bedéms vara 6ppen. Denna infor-
mation kan spridas via KomFram till trafikledare,
informatorer, raddningstjanstens trafikledare, till
skyltar uppsatta vid tillfartsvagar mm.

e Kommunikationsnétet kommer att utvidgas succes-
sivt genom nya slingor, skyltar pa hallplatser etc.
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Information till kollektivtrafikresenirer &r en viktig
uppgift under kommande ar. Ambitionen &r att kunna
formedla palitlig information i fordon, pé héllplatser,
pé andra offentliga platser, i hemmen pé& arbetsplatser
ete:

Hittills har mer &n 100 miljoner investerats i syste-
met. KomFram-systemet ar idag i operativ drift och
kommer att utvidgas successivt. Parallellt med den
tekniska utvecklingen sker ett omfattande arbete med
att bygga en stabil driftorganisation som kan siker-
stdlla hog kvalitet i informationshanteringen.

Gotic trafikinformationscentral

En viktig del i Géteborgs ambitioner &r att formedla en
hogkvalitativ information till kollektivresendrer och
andra trafikanter. For att stodja dessa ambitioner har
Gotic inforts. Centralen ar bemannad i férsta hand
med trafikledningsutbildad personal inldnad fran
Goteborgs Sparvagar (GSAB). Centralen har fatt en
egen lokal centralt i Goteborg. Arbetsuppgiften &r att
ansvara for informationen till resenéreren. I botten
finns tidtabells- och realtidsinformation fr&n KomFram
som automatiskt visas pa monitorer och skyltar. Gotic
kompletterar med storningsinformation och rad nar
problem uppstér i trafiken. Till sitt forfogande har cen-
tralen teknisk utrustning som informerar om vad som
hénder i trafiknatet (information frdn KomFram om
tidtabellshallning etc, medhorning av radiokommuni-
kationen trafikledning fordon mm). Centralen har
ocksa hjalpmedel for att skapa och sdnda ut informa-
tion. Varje sparvagnshéllplats har hogtalare som selek-
tivt kan viljas. Centralen kan ocksa sinda information
till elektroniska skyltar och monitorer p& héllplatser.
Man kan sdnda information via hogtalarsystemet i
varje fordon (bussar och sparvagnar). Ambitionen ar
att pa sikt dven kunna sprida storningsinformation
over andra kanaler som Internet, text-TV etc.
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Gotic har ocksé en roll att vara en kontaktlank mellan
trafikkontoret /stadstrafiken och kunderna som kan
fanga upp kundreaktioner och problem i trafiken.

Gotic research

Gotic research &r en forsknings- och demonstrations-
verksamhet som verkar i samma lokaler som Gotic tra-
fikinformationscentral. Avsikten ar att forskare, tillver-
kare och anvédndare ska samverka for att fa fram detal-
jerad kunskap om vilken information som trafikanten
behover och nér den ska presenteras. Ett viktigt inslag
ar ocksé att 6ka kunskaperna om hur trafikorganisatio-
nen praktiskt kan skapa och formedla informationen.
Forsknings- och demonstrationsverksamheten sker
inom fyra delomraden (bendmnt testscener), namligen:
e information pa terminaler och hallplatser, t.ex. displayer
eller monitorer.
e information i fordon, t.ex. pa interna displayer.
e information i hemmet, pa arbetsplatsen eller andra stéllen
utanfor kollektivtrafiksystemet.
e information som kan bli 4tkomlig via telefon, TV, Internet,
mobiltelefon eller annat.

¢ hjalpmedel och arbetssatt vid en informationscentral.

Gotic research kommer regelbundet ut med forsk-
ningsrapporter som redovisar olika resultat fran verk-
samheten. Man arrangerar ocksa seminarier for att
sprida erfarenheter. Trafikkontoret medverkar aven i
Europeiska forskningsprojekt.

Erfarenheter

Det finns sjalvfallet en hel del erfarenheter att hdmta
fran den omfattande verksamheten i Goteborg.
Nedan sammanfattas en del av dessa:

e vissa kvalitetsforbattringar har observerats, t.ex. férbattrad
punktlighet i sparvagnssystemet. Manga effekter ar dock
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svarkvantifierbara eftersom de kommer successivt genom
att ménniskorna i systemet borjar agera annorlunda. For-
hoppningen ér att det ska g4 att dra vissa slutsatser av de
utvarderingar som kommer att goras under det nirmaste
aret.

e Att inféra den har typen av system &r inte bara en teknisk
fréga. Viktig dr ocksa den “sociala dimensionen”. Det gl-
ler att motivera och att utbilda personalen om man ska fa
ett smidigt genomforande. Se till att bygga en organisation
kring systemet som sdkerstiller medverkan fran alla som
har ett avgorande inflytande 6ver hur systemet kommer att
fungera. Det 4r en klok strategi att utse ndgon inom
respektive verksamhet/avdelning som fér ett uttalat
ansvar for att det fungerar.

® Forsok arbeta med “6ppna” systemlosningar dér olika
delar/delsystem samverkar. Det sikerstaller att man rela-
tivt enkelt kan anvanda olika informationssystem och und-
viker att bli ensidigt beroende av ett. Det underlattar fram-
tida utbyte av teknik och delsystem.

e Ett projekt av den har sorten dndrar girna karaktar under
resans géng. | KomFram fokuserades fran bérjan pa trafik-
styrning, t.ex. hur man ska komma snabbare och effektiva-
re fram genom signalreglerade korsningar. Efterhand har
fokus kommit att foérskjutas allt mer &t information och
effektiv hantering av trafiken.

* En bra organisation 4r avgérande for framgang.

* Underhallet av teknisk utrustning méste fungera. Eftersom
det dr delvis ny teknik som kraver nya kunskaper méste
resurser avsattas for utbildning etc.

* Dataférsorjningen ar viktig for denna typ av system. I
Goteborg samverkar flera olika trafikforetag som arbetar
med olika trafikdatabaser. Det galler att fa till ett naturligt
samspel som sékerstéller att KomFram far de grunddata
om trafiken som behovs. Detta har varit ett av de stora pro-
blemen som &nnu inte slutligt har 16sts. Det har lett till
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onodiga driftsstorningar.

e Fran borjan var efterfrégan pa olika tillampningar liten.
Det gav méjligheter till att bygga upp kérnsystemet i rela-
tivt lugn och ro. Efterhand har dock intresset dkat frén
olika hall for att utnyttja mojligheterna i KomFram. Det
leder till ett 6kande tryck pd att stodja sddana 6nskemal,
ndgot som kan ta en del resurser i ansprak.

e Det sugs en del kraft ur organisationen.

e Det tar oftast langre tid och kostar mer pengar att férverk-
liga det man vill.

e Ett problem ér onekligen att det initialt kravs mest resurser
inte minst personellt (kostnader) och att de flesta vinsterna
kommer pa sikt.

Goteborgsregionen

GLAB har utvecklat och infort ett eget informations-
system som gar under beteckningen GLORIA. Kéarn-
punkten i systemet &r en objektorienterad databas,
benamnd TDS. Denna forser en méangd olika samver-
kande system med information. Fordon som kér for
GLAB har sedan lange varit utrustade med MOBITEX-
radio. Ett trafikledningssystem har installerats som ger
mojligheter att sinda datameddelanden/information
direkt mellan fordon och mellan fordon - trafikled-
ningar. Nyligen har fordonen dven forsetts med for-
donsdatorer och GPS. Fordonen ska automatiskt rap-
portera forseningar 6ver MOBITEX-radion.

TIS é&r ett valkant begrepp nér det galler trafikupp-
lysningsstod. GLAB anvander TIS och har ocksé intro-
ducerat tjansten pa Internet.

P4 stora terminaler har informationssystem i form
av monitorer installerats. P4 dessa visas tidtabellstider
och eventuella avvikelser mot dessa. Det finns ocksa
mojligheter att sainda olika storningsinformation i sys-
temet. Det finns planer pa att ga vidare med fler moni-
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torer dven pa mindre hallplatser.

Biljettsystemet (PRODATA) ar en annan hornpelare
1 GLAB:s transportinformatiksatsningar. Biljettsystemet
drivs i samverkan med Stadstrafiken. Ur biljettsyste-
met hdamtas en méangd statistik. Det pagér diskussioner
om utveckling av systemet for att 6ka hanterbarheten
och funktionaliten. Prov genomférs med kontaktlésa
kort.

Under hosten 1996 kommer GLAB:S fordon att
anpassas fOr signalprioritering och viss informations-
hantering i KomFram.

Ostersund

Ostersund har infort en hel del informationsteknologi.

Det borjade 1990 som ett rent informationssystem. I

samtliga bussar installerades fordonsdatorer med

bland annat positionssystem. Ett antal tillimpningar

infordes:

e styrning av destinationsskyltar.

¢ visning av tidtabellshédllning for foraren (pa display).

¢ automatiskt héllplatsutrop och automatiskt utrop av desti-
nation via ytterhogtalare.

* kommunikation med centralt system med databaser.
* monitorer pa hallplats for visning av realtid.

I ndsta fas (1991) installerades en trafikledningstillamp-
ning. Laget for varje buss presenterades med text och
farger pa en bildskarm

I ett tredje steg utvecklades och inférdes ett nytt
betalsystem med kontaktlosa kort (Buscom).
I fordonen kopplades en avlasare for kontaktlosa kort
och en magnetkortslasare till fordonsdatorn. De kon-
taktlosa korten laddas med ett visst belopp. Varje kort
har ett unikt nummer. Néar kortet anvands vid pastig-
ning minskas saldot pa kortet samtidigt som fordons-
systemet registrerar transaktionen. Alla transaktioner
overfors over radio till det centrala systemet. Det finns
mojligheter att ta ut mycket detaljerad statistik fran
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kortanvandningen.

Aven i Ostersund har det varit en del problem med
dataforsorjningen till systemet. Den hér typen av real-
tidssystem staller nagot storre krav pa noggrannhet i
beskrivningen av trafiken om positioneringar och hall-
platsutrop mm ska fungera perfekt. Krav som inte har
varit lika uttalade tidigare.

Ostersundssystemet uppgraderas 1996 med pro-
gram och databaser enligt samma princip och standard
som i KomFram i Goteborg. All kommunikation sker
dock via ett speciellt radionét (satel). Inga induktiva
slingor anvands och ingen signalprioritet ar inford.

Jonkdping

Jonkoping installerar och driftsatter for narvarande
(sommaren 1996) ett lednings- och informationssystem.
Till att borja med ér tvia busslinjer aktuella. 16 bussar
har forsetts med fordonsdatorer och kommunikations-
utrustning. Pa ett 50-tal hallplatser finns elektroniska
skyltar eller monitorer. Informationssystemet ger ocksa
information om nasta hallplats pa bussen. Vid ca 15
trafiksignaler ges prioritet for bussar. Systemet bygger
helt pa principerna i KomFram i Goteborg. Dock finns
en del skillnader:
® inga induktiva slingor anvénds. I stallet anvinds GPS som
hjilp for positioneringen.
® signalprioriteringen sker med radiokommunikation lokalt i
korsningen.
o radiokommunikationen sker via ett eget “radionat” (satel).

e kommunikationen med héllplatsskyltar och monitorer sker
med radio.

Systemet innehéller samma fyra databaser som Kom-
Fram-systemet i Goteborg. Det dr ocksé dimensionerat
i sin kdrna for att kunna hantera hela trafiken i Jonko-

ping.
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Stockholm

I Stockholm finns en hel del intressanta projekt och
system. Tunnelbanan har en relativt avancerad trafik-
ledning (ndgot som dr nédvandigt om man ska f& hog
kapacitet i sparsystem). Pa stationerna finns elektronis-
ka skyltar som visar information om néasta inkomman-
de tag.

Flera prov med informationssystem pé hallplatser
har genomforts under 80-talet, t.ex. flygbussarna vid
Vasagatan och vid bussterminalen vid Slussen.

Ett automatiskt telefonupplysningssystem har
inforts vid SL déar det gar att ringa och med tangenter-
na pa telefonen begira t.ex. vilken tunnelbanestation
och linje man vill ha veta avgangstider for.

Den stora satsningen for busstrafiken har varit ett
informationssystem for linje 54. Inforandet har skett i
tre etapper.

Fas | — Information i bussen (startade hosten 1991)

Installation av bussdator — I datorn finns linjens langd
och alla héllplatser inprogrammerade. Datorn &r kopp-
lad till en vagmatare och uppmatt korstracka jamfors
med den inprogrammerade. Vid varje hallplats dar
bussen stannar sker en justering av eventuellt langdfel
efter jamforelse med inprogrammerade avstand. Desti-
nationsskylten styrs av datorn. Totalt har 40 bussar
utrustats.

Hallplatsutrop — En utropsenhet ar kopplad till bussda-
torn. Ca 200 meter fore hallplatsen ropas hallplatsnam-
net ut. Vid omstigningsmoéjlighet till tunnelbana eller
pendeltag ropas aven detta ut.

Skylt i fordonet — En elektronisk skylt har monterats i
taket inne i fordonet. P4 skylten visas nésta hallplats
och eventuella bytesméjligheter till tunnelbana eller
pendeltag.
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Fas Il - information pa hallplatsen (startade varvintern
1992)

Datadverfiring till centralt system — Bussdatorn sander
6ver radio sin position ungefar var 10:e sekund till en
centraldator. Signalen siands digitalt 6ver en sarskild
dataradio i bussen.

Centraldator — Meddelande fran alla bussar som &r ute
pa linjen tas emot och berdkningar gérs av ndr respek-
tive buss kan ankomma till nasta héallplats som ar
utrustad med héllplatsinformation. Meddelande om
detta sinds via teleledning ut till respektive hallplats.

Héllplatsinformation — P skylt vid hallplatsen visas des-
tination och ankomsttid for nésta buss pa linje 54.
Totalt har 9 skyltar installerats.

Trafikledning — Trafikledningen i Hornsberg har forbin-
delse med centraldatorn och ser pa sina terminaler hur
samtliga bussar ligger till och kan ocksa se vad hall-
platsskyltarna visar. Enkla textbaserade granssnitt
anvands. Uppstar fel i systemet kan trafikledningen
gripa in och justera. Trafikledningen ansvarar ocksa
for uppdatering av fordonsdatorer vid tidtabellsskifte.

Fas Ill - Bussprioritering i trafiksignal med hjalp av
informationssystemet samt kontroll av vagmétning via
IR (startade varen 1992)

I en korsning har signalprioritering provats i denna
fas. Det gar till s att bussen via sin dataradio begar
prioritet nar den narmar sig korsningen. Tva bussar
har forsetts med infraréd (IR) sandare/mottagare. Pa
stolpar langs linjen har 6 IR-séndare monterats. Nér de
utrustade bussarna passerar dessa punkter kan eventu-
ella fel i vagmatningen justeras.

Inom ramen fér Dennisdverenskommelsen ingar att
bygga ett stomnat for kollektivtrafiken pd innerstadens
gatuutrymme. Detta stomnét ska ha ett informations-
system med foljande huvudfunktioner:
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¢ Automatisk visning och utrop av nasta héllplats

e Visning av tiden for nasta avgang pa elektroniska skyltar
vid stomntets hallplatser. Systemet ska automatiskt ta
hénsyn till trafikforseningar och visa en uppskattad tid for
avgangar.

® Prioritering av bussar vid signalreglerade korsningar

Vissa utvérderingar har genomforts i anslutning till

informationssystemet pé linje 54. N&gra exempel pa

erfarenheter:

* Reseniérerna har uttryckt uppfattningen att den vanliga tid-
tabellen pa héllplatsen ar viktigast. Den ger kunskap 6ver
bussarnas tider och turtithet under dygnet och dven moj-
lighet att planera sina resor. Realtidsinformation pa hall-
platsen har ocksé

uppskattats mycket. Aven hallplatsutropet anses

viktigt.

En hel del forare hade inledningsvis problem med handha-
vandet av fordonsdatorn. Arbetsbelastningen har 6kat
ndgot under korning. Samtidigt anser forarna att systemet
har forbattrat kontakten med resendrerna samt forbattrat
mojligheterna att halla kortiderna.

Trafikledningen hade en del problem att hantera systemet i
borjan. Efterhand har man lirt sig hur man bast utnyttjar
systemets mojligheter. Onskemal finns dock p& mer

anvandarvénlig hantering med mindre inslag av kodkom-
mandon. Dessutom har 6nskemal framforts p4 annan pre-
sentation av informationen.

Exempel fran Gvriga Sverige

Det finns flera system och forsok i Sverige. Ovanstéen-
de exempel dr nagra av de viktigaste. Det kan vara pa
sin plats att ocksd naimna Malmo som har infért ett
relativt avancerat system som bland annat inkluderar
realtid pa hallplatser och signalprioritering.

Ytterligare ett intressant exempel att ndmna &r
Luled dédr man har infort ett ganska avancerat avgifts-
upptagningssystem som innefattar kontaktlosa kort.
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Exempel fran dvriga Europa
Stuttgart i Tyskland

Det pagar stora satsningar inom EU fér att utveckla
anvandningen av transportinformatik inom trafiksek-
torn. Forskning, utveckling och demonstration stods
bland annat via forskningsprogrammet DRIVE. Det
ligger i sakens natur att man framfor allt satsat pa tek-
niken for att l6sa en del av de stora framkomlighets-
problem som existerar pa kontinenten. En stor del av
anstrangningarna har fokuserats pa effektivisering av
biltrafiken. Det finns ocksé en hel del satsningar pa
system for kollektivtrafiken. Det finns en stréavan att fa
till en samverkan mellan olika trafikslag och darige-
nom ocksa fé ett 6kat kollektivt resande.

Ett stort projekt med stod fran DRIVE drivs i Stutt-
gart-regionen, i Tyskland kallat STORM. Syftet ar att
bygga upp ett s.k. integrerat trafikinformationssystem
som omfattar all trafik. Det har déarvid funnits en del
att bygga pa. Inom kollektivtrafiken finns bland annat
foljande:
® S-bahnsystemet anvander ett trafiklednings- och informa-

tionssytem som bland annat héller reda pa var alla fordon
befinner sig och som stdder trafikantinformation kollektivt
och individuellt.
* Majoriteten av alla trafiksignaler arbetar trafikstyrt. Spar-
vagnstrafiken har prioritet i sidana korsningar.
Tyngdpunkten pa satsningarna i Stuttgart ligger pa
information till resenarerna. Malsattningen ar att rese-
niren ska kunna f3 information om trafikutbud och
trafiksituation redan innan resan bérjar. Man har dar-
for borjat inféra vad som kallas STORM-terminaler pa
en del strategiska punkter som jarnvagstationen, flyg-
platsen, motorvéagscentra och pa andra centrala punk-
ter i staden. I terminalerna kan man fé& information av
olika slag som lampliga rutter med bil eller kollektiv-
trafik, bedomda aktider och for kollektivtrafiken
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aktuella avgangstider, individuella tidtabeller for kol-
lektivtrafiken och kostnader for olika alternativ.

Regionens kollektivtrafikansvariga har utvecklat ett
informationssystem kallat EFA som hanterar “elektro-
niska” tidtabeller. Systemet introducerades pé 11
publika terminaler under 1993.

Eftersom man 6nskar fa ett samspel mellan olika
trafikslag och stimulera till 6kat kollektivtrafikikande
ger man viss information om kollektivtrafiken pé skyl-
tar langs vagar och vid infarter till parkeringsplatser.
Detta galler speciellt vid platser dér det &r enkelt att
dka med kollektivtrafiken. Denna rekommenderas all-
tid sa snart det ar fordelaktigt.

P4 ett flertal stationer har skyltar installerats som
visar avgangar i real tid. Motsvarande skyltar har
ocksé placerats utanfor stationerna i syfte att anslutan-
de bussar ska fa information om verkliga avgéngar.
Den enskilde busschaufféren kan sjdlv avgora om det
ar idé att vanta pa ett forsenat tag eller inte.

Turin i Italien

I Turin i Italien pagéar ett annat stort projekt dar syftet
ar likartat som i Stuttgart. Aven har kan noteras att
projektet dr delvis EU-finansierat. Projekten i Stuttgart
och i Turin ingdr i ett europeiskt utvarderingsprojekt
kallat Quartet Plus. Ovriga stader som ingr ar Aten,
Goteborg och Toulouse.

Projektet drivs av ett konsortium kallat 5 T (Tele-
matic Technologies for Transport and Traffic in Turin)
bestdende av stadens trafik- och elektricitetsbolag samt
ett antal privata foretag. En viktig del i projektet ar att
knyta samman olika system som finns eller introduce-
ras inom trafiksektorn. Man trycker mycket hart p4 att
man ska arbeta med en 6ppen arkitektur i datorsyste-
men. Ett av delsystemen kallas for UTC och hanterar
trafiksignalerna i staden. Styrningen ar ganska avance-
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rad och har den dubbla malsattningen att optimalt
styra biltrafiken och samtidigt ge selektiv prioritet till
kollektivtrafikfordon och utryckningsfordon. Stora
delar av tekniken provas ocksa for narvarande i Gote-
borg, givetvis efter viss anpassning till svenska forhal-
landen.

Kollektivtrafiken har ett omfattande lednings- och
informationssystem. Samtliga 1.500 fordon har
utrustats for automatisk positionering. Systemet base-
ras pa tvdviags-kommunikation mellan en central tra-
fikledning och fordon i linjenétet. Bade tal och data
hanteras. Den forsta varianten av systemet infordes
1988 och har darefter uppgraderats. Enskilda fordon
kan ges prioritet i trafiksignaler som kontrolleras av
UTC. Lednings- och informationssystemet samlar in
och hanterar information om kortider, osv. Systemet
har utvidgats i och med att man infort automatisk pas-
sagerarrakning pa ca 150 fordon. Information ges om
aktuella avgéngstider pa skyltar vid héllplatser (real
tid ). Information om néasta hallplats ges automatiskt i
fordonen.

Countdown i London

Ett av de storre informationssystemen for busstrafik
finns i London och kallas Countdown. 1995 fanns mer
an 350 installerade displayer pa hallplatser som visar
realtidsinformation for 30 linjer och som kommer ca 70
miljoner passagerare till del per ar. Via radiosystemet i
fordonen siands positionen pa linjen regelbundet (pol-
lat system) till det centrala systemet som hanterar real-
tidsvisningen. Mikrovagssandare anvands langs linjen.
Prov pagér med GPS, men man har visat viss tveksam-
het till om det ar vart att investera i mottagare pa for-
donen. Dels kréavs anda en kompletterande vagmat-
ning for stallen dar man inte far in korrekt GPS-signal,
dels méste mer information 6verforas mellan fordon
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och centralt system. Eftersom man arbetar med pollat
system och ar radd for framtida kapacitetsproblem i
radionétet kan detta leda till att man méste sinda mer
sallan vilket férsamrar precisionen i informationssyste-
met.

I Countdown anvander man inte tidtabellsinforma-
tion. Dels &r storningarna i centrala London sé fre-
kventa att tidtabellen 4r en dalig véigledning, dels ar
man radd att avregleringen ska leda till att det helt
enkelt saknas annonserade tidtabeller for viss trafik.
For att fa fordonen att fungera i Countdown stiller
foraren in en destinationskod i radion varje gng desti-
nationen dndras oavsett om man kor enligt tidtabell
eller inte. Det centrala systemet i Countdown skapar
en rutt med hallplatser for fordonet genom att anvén-
da fordonets kdanda position och angiven destination.
Skyltar langs rutten forses med realtidsinformation.
Prognoser kalkyleras med hjilp av en algoritm baserad
pé existerande trafiksituation som den har rapporterats
(kortider) av de tre narmast foregdende bussarna pa
linjen. Metoden fungera tillfredsstéllande for de flesta
normalt férekommande situationer, undantaget mer
katastrofliknande incidenter.

Pé respektive bussdepa finns bildskarmar pa vilka
bussarnas position pa linjen visas.

Man har skyltar uppmonterade fran fyra olika till-
verkare, samtliga ar LED-skyltar pé 3 eller 4 rader (24
tecken per rad). En av skylttyperna provas for niarva-
rande i Goteborg.

Erfarenheterna ér ganska goda. Passagerarna upp-
skattar skyltarna och har uppgivit att man ar beredd
att betala extra for servicen. En intressant notering ar
att resendarerna kdnner sig tryggare, speciellt nattetid,
och upplever kortare véantetid och mindre nervositet.
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1 Inledning
1.1 Delprojekt om transportinformatik och godstransporter

Transportinformatik kan medféra fordelar for en stor grupp av anvindare. Inte bara olika
former av trafikanter utan dven olika transportforetag. Speciellt foretag som sysslar med
olika former av godstransporter.

Godstransporterna har en mycket central plats i det svenska néringslivet. Det dr av vitalt
intresse att transporter av gods kan skotas pa ett effektivt satt. Samtidigt star
godstransporterna for en stor del av de problem som i dag finns i det svenska
transportsystemet. En stor andel av avgasutsldappen sker i samband med godstransporter,
tunga fordon sliter hart pa vagarna m.m. Det dr darfor av stort intresse att godstransporter
bedrivs pa ett effektivt sitt. Bade for transportforetagen och for samhillet som helhet.
Transportinformatik kan harvidlag spela en stor roll.

Delegationen for Transporttelematik har darfor initierat ett delprojekt med syfte att belysa
transportinformatikens mojligheter, effekter och behov pa godstransportomradet.
1.2 Syfte med delprojektet

Delprojektet avser bl.a. att belysa foljande fragestallningar:

. Vilka tillimpningar av transportinformatiken ar aktuella for godstransportsektorn?

U Hur ar utvecklingsldget kring godstransportinformatik?

. Vilka mojligheter ger transportinformatiken pa godstransporterna?

. Vad kan detta leda till for trafikpolitiska konsekvenser?

G Vilka eventuella hinder, problem och behov finns det for en effektiv satsning pé
godstransportinformatik?

o Finns det nagra behov av eventuella infrastrukturella system kopplade till
omradet?

Resultaten av delprojektet skall sammanstillas till en delrapport (denna rapport) vilken
skall utgora underlag for delegationens slutbetdnkande.

ir3 Genomforande

Delprojektet genomfors som en serie intervjuer med olika representanter for
godstransportomradet. Intervjuerna genomfors av delegationens sekretariat.

Foljande organisationer har intervjuats:

Transportforetag
ASG

Bilspedition 160
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Goteborgs Hamn
Pedal

SJ Gods

Stena Line
Vistberga Akeri
Walleniusrederierna

Varudgare
ICA

Fordons- och systemtillverkare
Scania Commercial Vehicles
Volvo Lastvagnar

Myndigheter
Vigverket

Intresseorganisationer
Svenska Akeriférbundet
Sveriges Redareforening

Forskare och konsulter

Guide Datakonsult AB

TFK - Institutet for transportforskning

Delegationen har dven uppdragit at Sveriges Tekniska Attachéer att genomfora en
motsvarande studie av utvecklingen pa omradet i USA. En separat delrapport limnas fran
detta projekt: "Intelligenta transportsystem for lastbilstrafik i Nordamerika - en 6versikt".
1.4 Avgransning

Foreliggande delprojekt avser transportinformatik tillimpad p& godstransportomradet.

Med transportinformatik menas hir informationsteknik tillimpad pa transportomréadet.

Delprojektet avser alla transportslag (land, jarnvig, sjofart, flyg) samt problematiken kring
transportslagsoverskridande transporter.

Delprojektet omfattar alla typer av godstransporter.

Delprojektet avgransas till att omfatta Sverige.
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2 Transportinformatikens méjligheter fér godstransporterna

240 Tillampningsomraden

22181 Tillimpningar for godstransportforetag

De tillimpningar av transportinformatiken som kan vara intressanta omfattas dels av
generell transportinformatik (till alla typer av anvindare) dels av specifik
transportinformatik for godstransporterna. De f6ljande 4r en "bruttolista” dver
tillimpningsomraden dir transportinformatik kan stodja godstransportforetagen.

Elektronisk fraktdokumenthantering

Innebir att med hjilp av EDI (Electronic Data Interchange) skicka fraktdokument
elektroniskt i stillet for via medfoljande papper. Ofta anvinds standardiserade format for
fraktdokument, t.ex. EDIFACT-standarden.

Administrativa system

Detta avser system for administration, ekonomistyrning, uppféljning m.m. kopplade till
transporterna. Systemen i sig sjélva dr inte specifika for transportbranschen, men kan vara
kopplade till olika system som bygger pa transportinformatik, t.ex. dataregistrering av
fordonsdrift, ordersystem, betalningssystem, etc.

Uppfoljningssystem

Transportinformatiken kan dven stodja olika system for uppfoljning av transporter och
fordon. Detta kan bl.a. effektivisera reparationer, underhall, inkop, strategisk planering
m.m.

Transportledning
Transportledning 4r den Gvergripande bendmningen pa den operativa ledningen av

transporterna. Detta inbegriper bokning, ordersystem och transportplanering.

Bokningssystem
System for bokning av transporter. Nira relaterat till funktionen for orderhantering i

fordonen.

Ordersystem
Ordersystem avser utplacering av transportorder fran ledningscentral till specifika fordon.

Transportplanering
Transportplanering avser den dagliga planeringen av transporterna. Funktionen kan besta av

en ledningscentral som lagger ut kororder pa fordonen i vissa fall med stod av ett
datoriserat ruttplaneringssystem for optimal kérning och lastning.

Navigeringssystem
Navigeringssystem kan vara statiska eller dynamiska (dvs. anpassade efter aktuell

trafiksituation). Navigeringssystem avser att stodja foraren vid val av fardvag mellan tva
punkter. 162
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Positionering .

Positionering avser automatisk lokalisering av fordon. Vanligt ar att anvanda nagon form
av satellitpositionering (t.ex. GPS, differentiell GPS). Det finns dven mojlighet att
lokalisera fordon med hjéilp av GSM-telefoni.

Trafikinformation
Trafikinformation avser kontinuerlig information om aktuell vadg- och trafiksituation till
forare eller ledningscentral.

Godssokning
Godssokning avser system for automatisk sokning av gods- och/eller lastbidrare. Funktionen

bestar i att snabbt kunna fa reda pa var godset befinner sig. Det finns redan i dag mojlighet
att soka en specifik container eller sindning pa Internet genom vissa transportforetag.

Information om fordonsstatus
Genom mobildatasystem kan fordonet avge rapport till transportledningscentralen eller
verkstad om eventuellt behov av underhdll eller reparation.

Elektroniska fardskrivare
Elektroniska firdskrivare kan anvindas dven for foretagsinterna tillimpningar. Se annars
avsnitt 2.1.2 nedan.

Larmsystem
Transportinformatiken kan dven stddja olika system for larm vid 6verfall, rdn eller olyckor.

Genom automatisk positionering kan bl.a. polis eller raddningstjdnst snabbt komma till ritt
plats.

Samlastning
Varudistribution i titort innebdr ofta ett stort antal leveranser av mindre godssandningar till

en varumottagare. Har finns en stor potential i samlastning av gods till samma mottagare.
Det har funnits flera idéer till detta som i varierande grad bygger pa anvindandet av
transportinformatik. System for samlastning kan dven vara myndighetsinitierade (se nedan).
De forsok som pagar i dag har en tydlig miljopragel.

2.1.2  Myndighetstillimpningar

Utover system som syftar till att stodja godstransportforetaget finns dven majligheter att
anvinda transportinformatiken for myndighetsutévning. System baserade pé
transportinformatik kan anvindas av kommuner, Vigverket eller andra myndigheter for att
pa olika sitt styra godstransporterna. De kan bl.a. gilla foljande:

Elektroniska fardskrivare

Genom elektroniska firdskrivare kan hanteringen kring fardskrivarinformation forenklas
avsevirt. Det finns redan i dag forslag pa EU-niva om inforande av elektroniska
fardskrivare. Inforandet har emellertid fastnat i ett dodldge p.g.a. att vissa storre
leverantorer vill leverera olika system (analoga respektive digitala).

Styrning av farligt gods
Det finns ett stort intresse i att styra transporter med farligt gods i trafiken. Dels for att se
till att farligt gods transporteras pa ritt sitt och pa rdtt végar, dels att ha god kontroll dver
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transporten om néagot skulle intrdffa. Med snabb och korrekt information om lastens
innehall och fordonets ldge kan en eventuell riddningsoperation genomféras pa ett bittre
sdtt. Har handlar det dels om teknik for 6vervakning av transporterna, men ocksa om
system for planering av transportens genomforande.

Overvakning av_miljdzoner
Transportinformatik kan dven anvindas for att 6vervaka och uppritthdlla miljozoner.

Overvakning av tunga transporter
Transportinformatiken kan anvindas for styrning och kontroll av tung trafik, t.ex. i tatort.

Samlastning
System for samlastning kan dven vara initierade och/eller patvingade transportnaringen frin

myndigheternas sida. Se annars avsnitt 2.1.1 ovan.

Tulldatasystem
Genom samordning med tullen kan transportinformatikutrustning anvandas for att dverfora

data i samband med tullklarering.

2.1.3  Systemarkitektur

De tillimpningar av transportinformatik som gés igenom ovan kan sammanforas i en
gemensam systemarkitektur for godstransportinformatik. Med hjilp av denna kan de
centrala granssnitten mellan delsystem identifieras. Beskrivningen ir i enlighet med den
som givits i delegationens delbetankande.

Fordonsutrustning
I fordonet (eller farkosten) finns, ofta, en dator eller likande vars uppgift det dr att processa

information pa olika sitt, presentera denna for foraren, ta emot instruktioner och
kommunicera med yttervirlden. Ibland kan dven fordonsutrustningen vara kopplad till
fordonets system och sensorer. Fordonssystemet kan bestd av en dator, display, tangentbord
eller knappsats samt nagot trddlost kommunikationsmedia. Bérbara system med information
pa t.ex. smarta kort kan dven forekomma.

Centrala ledningsystem
Hos transportforetagen finns ofta system for ledning, ordermottagning, uppfoljning m.m.

Dessa ir for det mesta traditionella datasystem men har dven mdjlighet att kommunicera
med fordon och infrastrukturella system.

Infrastrukturella system

Detta avser de system som finns under infrastrukturhéllarens kontroll for information och
kommunikation med fordon, férare och transportféretag, t.ex. ledningscentraler for
spartrafik eller vagtrafikledningscentraler. Dessa stiller krav pa att kunna kommunicera
med forare, fordon och dven transportforetag pa olika sitt.

Kommunikation fordon - transportforetag

Mobil kommunikation mellan fordon (forare) och transportforetag utgor ryggraden i
godstransporternas informatiksystem. Det finns olika sorters teknik for detta. Vanligast i
dag vid vigtransporter dr Mobitex. Det finns i dag dven system som bygger pa
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mobiltelefoni (GSM) eller satellikommunikation (Intelsat-C eller Euteltracs). Dessa dr mer
heltdckande och/eller har storre ¢verforingskapacitet, men &r dyrare.

Kommunikation fordon - infrastruktur

Mobil kommunikation mellan fordon (forare) och infrastrukturen kan dels realiseras Gver
ett storre geografiskt omrdde genom samma kanaler som for fordon och transportforetag,
dels vid en specifik punkt genom nagon form av korthallskommunikation. Detta giller t.ex.
overvakning av farligt gods, styrning av tung trafik, biltullar, m.m. Tekniken kan vara
antingen mikrovagor (radiovagor) eller infrarétt.

2.1.4 Integrering av system

Godstransportomradet &r kanske det omréde dir transportinformatiken kommer att f& storst
genomslag forst. Inom en ganska snar framtid kan mycket vil godstransportfordon vara
utrustade med system for ordermottagning, avgiftsupptagning (biltullar), navigering och
positionering. Det finns siledes en mycket stor mojlighet att skapa system som innehaller
fler 4n en funktion, samtidigt som en situation dar alla dessa delsystem innebir separata
boxar inte dr onskvird.

[ médnga fall kommer ett ordentligt genomslag av transportinformatik for godstransporter
forst att ske da systemen ar integrerade till ett heltickande informationssystem for
transportforetaget. Detta stdller krav pa forandringar i organisationen, integrering mellan
delsystem samt en val genomtinkt informationsstrategi for foretaget. Godstransport-
omradet ir kanske det omrade som kommer att innehdlla mest informatik i framtidens
transportsystem, detta kommer ocksa att stilla speciella krav pa systemen.

2.2 Olika delar i transportkedjan

Olika sorters transporter stéller ocksa olika krav pa stod i form av transportinformatik.
Nedan gors en kort genomgéng av olika moment i transportkedjan och mdjligheterna att
tillampa transportinformatik pa dem.

2:251 Hamtning

Héamtning innebidr insamling av gods for ldngre transporter till en terminal. Vid terminalen
lastas godset om infor transport till destinationen. Hamtning sker fran i forvag kianda
platser samt sddana som kommer in under dagens lopp. Har ror det sig i stor utstrickning
om en l6pande planering som sker medan lastbilen (det ror sig ndstan uteslutande om
lastbilar) befinner sig ute i trafiken. Viktigast dr har att stodja orderhanteringen med
bokning av transporten och utplacering av order till ett specifikt fordon. Ett flexibelt
transportledningssystem med mobil datakommunikation till fordonen &r det hjidlpmedel som
bdst passar in pa hamtning av gods. Hir kan ocksa trafikinformationssystem spela en
betydande roll for att undvika onddiga forseningar.

222 Distribution

Distribution innebar att kora ut gods fran en terminal till ett flertal olika mottagare. Ofta 4r

antalet mottagaradresser betydligt stérre @n antalet himtningsadresser. Detta leder till fler

korningar och stora kostnader for distributionen sett i relation till hela transportkedjan. Med
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ett bra informationssystem i transportforetaget kan man redan fore transporten veta vilket
gods som skall transporteras vart. Till skillnad fran hamtningen kan transportplaneringen
goras innan distributionen paborjas. Vidare kan olika ruttplaneringssystem medverka till
effektivare korningar. Viktigt dr ocksa att planera lastningen i lossningsriktig ordning.
Liksom for hamtning kan trafikinformation vara ett viktigt hjalpmedel ute i trafiken.

2.2.3  Omlastning, terminalhantering

Omlastning av gods sker dels pa transportforetagens egna terminaler, dels pa
omlastningsterminaler mellan olika transportslag (t.ex. hamnar, flygplatser,
kombiterminaler). Omlastningen kan utgoras av omlastning av styckegods eller av
lastbérare (t.ex. containers, trailers, vixelflak, m.m.).

Intern terminalhantering har sedan lange varit datoriserad i ganska stor omfattning. Denna
informatik &r oftast foretagsintern och stiller sma krav pa transportinformatiken. Vid
omlastning i hamnar, kombiterminaler m.m. 4r det av stor vikt att ha ett fungerande och
effektivt informationsfléde mellan transportslagen. Det kan gilla system for
godsinformation, ankomstinformation, bokning, m.m. Viktigast &r att ha en relevant och
tillférlitligt markning och identifiering av godset vare sig det ar styckegods eller lastbirare.

2.2.4  Fjdrrtransporter

Fjdrrtransporter 4r vanligen mer inrutade én expresstransporter eller distribution/hdmtning.
Lastbilar, tdg, fartyg eller flyg avgar i de allra flesta fallen i enlighet med tidtabell. Det
finns inte samma flexibilitet i den operativa planeringen av transporterna.

Fjarrtransporter ar emellertid i hog grad i behov av kontinuerlig styrning, uppfoljning och
kontroll. Transportinformatik kan hjilpa till att upptécka trafikstorningar, forseningar, m.m.
Vidare kan informatiken understodja underhall samt varna vid overfall, ran, olyckor eller
andra incidenter. Fjarrtransporter innebar forflyttning av stora viarden samt leverans av
varor som dr mycket viktiga for kunden att fa i rdtt tid. "Just-in-time" transporter innebér
hoga krav pa transportkvaliteten och ddrmed behov av information om gods, lastbirare och
fordon (eller farkoster).

2.2.5 Internationella transporter

Kraven pa gransoverskridande transporter dr i stort sett desamma som for fjarrtransporter.
Den avgorande skillnaden &r kravet pa att systemen bor fungera i alla de lander man
passerar under transporten. Har finns ett stort behov av standardisering och interoperabilitet
mellan system i olika lidnder (och dven mellan olika leverantorer). Vidare finns mojlighet
att anvinda informatiken for att stodja hanteringen i samband med grinspassage.

2.2.6 Expressgods

Expressgods forekommer pé langa och korta avstand. Har avses gods som skall fram fort
och som &r relativt lattviktigt. Typexempel pa expressgods dr bud och flygexpressgods.
Eftersom godset skall fram fort och oftast ar relativt litthanterligt finns det en betydligt
storre flexibilitet i expressgods @n dvriga godstransporter. Detta ger ocksa stora mojligheter
att genom mobil information effektivisera transporterna. Budbilsfirman Pedal i Stockholm
ar ett exempel pa hur en kraftfull satsning pa informatik kan ge effektivare transporter och
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minskad administration. Hér handlar det fraimst om trafikledning, orderhantering samt olika
uppfoljningssystem.

23 Olika transportslag

234 Vigtransporter

Vigtransporterna ar kanske det transportslag som har storst potential for anvindning av
transportinformatik. Det édr har den storsta flexibiliteten finns i hantering och styrning av
farkostflottorna och transporterna. Nistan all himtning och distribution av styckegods sker
via landsvégstransporter. Det innebdr att vagtransporter nastan jamt ir en del i
transportkedjan. Vidare dr vigtransporterna det transportslag som har storst antal farkoster.

Det dr emellertid s att de landvéga transporterna har minst stéd i form av informatik i
transportsystemet. Dir finns mer utvecklade system for 6vervakning, styrning och kontroll
an inom andra transportslag.

Det finns helt klart en stor mojlighet att effektivisera landviga transporter med hjilp av
transportinformatik. Emellertid kan inforandet av IT-system ta tid pa grund av branschens
allménna tréghet och relativa IT-ovana.

232 Jarnvig

Jarnvidgstransporter dr jamfort med landviga transporter betydligt mer bundna. Dels ér
infrastrukturen inte lika heltickande som vigarna, dels sker den stora mingden av
transporterna enligt tidtabell efter monster som planerats i forvag.

Jarnvdgen som transportsystem har betydligt storre inslag av informatik och dven styrning
och kontroll. Trafikledningen har alltid god kontroll 6ver var ett tagset befinner sig samt
kan ga in och styra trafiken pé ett helt annat sitt dn vid vagtransporter. Dessa system ger
ocksa jarnvigen ett annat infrastrukturellt stod for transportinformatik @n vad som finns
inom vigtransportsystemet.

Mot bakgrund av jarnvagens, fysiskt sitt, mindre flexibilitet kan inte transportinformatiken
anses ha samma betydelse for den dagliga planeringen av transporterna pa samma sétt som
for lastbilstransporter. Diaremot kan informatiken utgéra stéd for kontroll och uppféljning
av transporterna. P4 malmbanan har man tex. utrustat varje vagn med en identifierande
transponder for att kunna folja upp dess anviandning. Syftet med detta ér att kunna utféra
underhall pa vagnarna pa ett bittre sitt. Vidare har naturligtvis jarnvigen, som andra
transportslag, ett stort stod av IT i orderhantering, bokning och uppféljning.

233  Sjofart

Sjofarten ar till sin karaktér speciell eftersom den har fa farkoster som tar mycket stor last.
Nista alla svensk export (95%) gér via sjofart. Detta innebir att sjofarten och hamnarna
utgor en viktig del i transportkedjan for internationella transporter. Sjofarten har vidare,
liksom jarnvigen och flyget, natt lingre an vigtransportsektorn i anvindningen av
transportinformatik. Moderna fartyg ar ofta mycket vil utrustade med olika sorters
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For sjdlva fartygstransporterna har transportinformatiken inte sa stor betydelse. Har handlar
det om uppfoljning, kontroll och sdkerhet snarare @n operativ transportplanering. De flesta
sjotransporter gar via fasta tidtabeller. Daremot kan transportinformatiken spela en stor roll
vid byte mellan sjofart och andra transportslag. For hamnverksamheten kan system for
godsidentifikation och ankomstinformation spela en stor roll vid planering och utférande av
stuveriarbete och andra hamnuppgifter. Vidare kan rederierna fa battre kontroll Gver
beldggningsgrad och bokningar m.m. och ddrigenom oka sitt resursutnyttjande.

Speciellt kan sjofarten och hamnarna dra nytta av bittre informationsutbyte vad giller
ankommande gods via lastbil. Ett storre utnyttjande av transportinformatik hos akerier,
speditorer och varuédgare dr onskvirt fran rederier och hamnar. Detta kan dven minska
tiderna for expeditionshantering vid ankomst till hamnen.

Vidare anvinder hamnar ibland avancerad transportinformatik for sin interna styrning och
planering av hanteringen (kranar, truckar, m.m.). En viktig del &r besiktning av last och
lastbarare for avgorande av skuld vid eventuella skador.

234 Flyg

Flygfarten skiljer sig fran andra transportslag framst i det att flyget ndstan uteslutande
transporterar hogvirdigt gods och expressgods. Vidare har flyget en hog grad av
datorisering, IT-16sningar ligger langt framme och ses som en naturlig del i
transportsystemet. Flyget ér globalt till sin natur och har darigenom flera funktioner och
grinssnitt globalt standardiserade. Detta gor flyget (i viss man tillsammans med sjofarten)
unikt i transportvirlden. Det finns i dag flera internationella projekt for ett utokat
anviandande av IT inom flygfarten.

Flygtrafik ir, liksom jarnvagstrafik, av sikerhetsskal hart kontrollerad. Trafiklednings-
centraler har, med hjilp av informatik, god kontroll 6ver var flygplan befinner sig samt har
ritt och majlighet att styra dessa. Denna kontroll och information ger flygfarten en kraftfull
informationsinfrastruktur som dven kan anvindas for godstransportledning och liknande
funktioner. Genom redan befintliga system kan godstransportérerna ha god kontroll 6ver
ankommande gods via flyget.

Flygtransporterna stiller i sin tur samma krav pa anslutande transportslag som sjofarten.
Speciellt vill man kunna f& samma kvalitet pa information frdn ankommande gods via
lastbil. Flygplatsernas problematik pdminner i hog grad om den for hamnarna. Flygfarten
skulle hirigenom kunna dra stor nytta av standardiserade system for identifikation och
mirkning av gods, dd en mycket stor del av ankommande gods till flygplatser inte &r
packat pa lastbérare. Detta gors till storsta delen pa flygplatsen. Eftersom flygtransporterat
gods ofta dr hogvirdigt och/eller hogprioriterat ir det extra viktigt inom flygfarten att ha
snabba och effektiva informationssystem kring transporterna.

2.3.5 Transportslagsoverskridande 16sningar

Utdver de mojligheter och behov som finns direkt kopplade till de respektive
transportslagen finns mojligheter att anvinda informatik for att underlatta
transportslagsoverskridande 16sningar samt byte mellan olika transportslag. Av speciellt
intresse dr kombitrafik. Det handlar hirvidlag fraimst om den information som foljer godset
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och som ddrmed skall dverféras mellan transportslagen (fraktdokument, godsinformation,
prioritet, information gillande omlastning m.m.).

Kombitrafikens situation 4r i stort sett densamma som for jarnvigen (se ovan).

Vi har inte kunnat identifiera nigra forlgsande IT-system for kombitrafik. Det handlar
snarare om att med IT som ett av flera verktyg kunna minska "troskeln” mellan olika
transportslag genom att skapa gemensamma IT-system for bokning, uppfdljning,
godsfoljning, identifikation etc. Genom transportinformatik kan transportslagen integreras
mer med varandra, men det finns ingen "[T-revolution" for kombitrafiken som véntar runt
hornet.
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3 Effekter pa godstransporterna

Detta avsnitt syftar till att analysera de mojliga effekterna av transportinformatik for
godstransporter.

Se dven rapporten "Intelligenta transportsystem for lastbilstrafik i Nordamerika - en
oversikt" frin Sveriges Tekniska Attachéer. Denna innehdller en del kompletterande
material om uppmitta och beriknade effekter i USA.

3.1 Positiva effekter

3.8 Moijligheter ur ett aktdrsperspektiv

Mojligheterna kan ses ur ett flertal olika perspektiv:

Myndigheter
For myndigheterna finns méjligheter att pa olika sitt styra godstransporter for att uppna de

trafikpolitiska malen. Detta kan ske genom styrande system eller genom att
transportforetagen sjilva skaffar system som leder till kortare restider, sikrare trafik och
miljovanligare transporter.

Infrastrukturhallare
Infrastrukturhallarna kan 16sa sina ataganden och sin forvaltning effektivare med hjilp av
transportinformatik.

Transportforetag
Transportforetagen ar de storsta avnidmarna av tekniken. Med transportinformatik kan dessa

oka produktiviteten och hoja servicenivan gentemot kunderna.

Varuidgare, kunder
Varudgarna kan pa samma sitt som transportforetagen dra nytta av effektivare transporter

och forbittrad service. De har dven majlighet att fa billigare transporter samt $vervaka
transporterna betydligt mer genom godsf6ljningssystem. Vidare kan informatiken leda till
okad integrering mellan transportslagen och ddrmed en starkare position for
transportkoparen.

Fordonsindustri

Fordonsindustrin kan med hjilp av informatiken skapa bittre fordon for sina kunder.
Svensk fordonsindustri kan skaffa sig konkurrensfordelar genom ett framsynt inférande av
transportinformatiksystem i fordonen. Vidare kan informatiken vara ett sitt att effektivisera
underhall och reparation genom automatisk dvervakning, loggning, elektronisk
oversdndning av felinformation m.m.

Generellt sonderfaller effekterna av transportinformatik pd godsomradet i tva delar.

» Forbittringar for godstransporterna, samt
C Paverkan av de externa effekterna av godstransporter.
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Till den forsta gruppen hor ett antal applikationer som transportforetagen och varudgarna
sjdlva drar nytta av och kan infora av egen kraft. Till den andra gruppen hor olika system
som framst foreskrivs transportforetagen att anvanda. Dessa i till storsta delen
myndighetstillimpningar.

3.1.2  Transporteffektivitet

Det kanske viktigaste motivet for att infora transportinformatik for godsomradet ar for att
effektivisera transporterna. Genom effektivare transporter kan transportuppgiften 16sas pa
ett bittre sitt, restiderna minskas, kostnaderna minskas, kvaliteten i transporterna okas,
resursutnyttjandet okas och ddrmed den negativa miljopaverkan minskas.

Effektiviteten i transporterna paverkas generellt genom att skapa ett robust
informationssystem i transportforetaget. Genom okat informationsutbyte kan bittre beslut
fattas inom transportforetaget och dirmed verksamheten effektiviseras. Detta omfattar savil
den dagliga operativa transportledningen som den langsiktiga planeringen.

Det finns i dag inga sikra siffror pa hur stor denna effektivisering kan vara. Effekterna och
majligheterna varierar stort mellan olika transportuppgifter. Bésta exemplet pa
effektiviseringar genom anvindandet av IT dr antagligen budbilsféretaget Pedal, som har
byggt upp hela affirsidén pa ett vil utbyggt informationssystem. Effekterna dr dock svara
att ange i siffror eftersom de inte har ndgot nollige att jimfora med. Flera bedomare talar
om effektiviseringar i storleksordningen 10% for ett dkeri som sysslar med traditionell
lastbilstransport. Detta avser den teknik som finns i dag och inom de nérmaste éren.

Nagra bedomare anser att anvdndandet av moderna hjalpmedel i transportforetagen kommer
att vara en dverlevnadsfriga. De transportforetag som inte anpassar sig till ny teknik och
anvinder informatik kommer inte att 6verleva. Inom de ndrmaste dren kommer troligtvis en
omfattande datorisering av transportnarningen ske.

3.1.3  Bittre kundservice

Transportinformatiken kan 4ven medverka till 6kad kundservice som inte kan mitas i form
av en effektivitetsvinst i transporterna. Har handlar det om att kunna minska effekten av
storningar i transporterna samt for varuégaren att ha kontroll dver transporten, t.ex. genom
olika godsfoljningssystem. Detta giller inte minst sjofarten.

Dessa effekter gr inte att uppskatta i ndgot samhallsekonomiskt matt, men det ror sig ofta
om effekter som utgor det huvudsakliga motivet for introduktion av vissa system. Det kan
t.ex. vara ett krav frin varuigaren att akeriet har satellitkommunikation med fordonen vid

transport i t.ex. Osteuropa, pa grund av risken for ovintade héndelser och forseningar.

3.14  Stod for yrkesforare

I vissa fall utgér den huvudsakliga effekten en forbittring av forarens arbetssituation. En
effekt av mobitexbaserade ordersystem kan t.ex. vara att foraren inte behdver ta emot
order, skriva ned adresser, m.m. under korning.

Vidare kan transportinformatikbaserade larmsystem utgora en okad trygghet for yrkesforare
samt naturligtvis, bidraga till att minska risken for stold och rén.
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Genom "sjélvdiagnostik" och liknande system i fordonen kan man underlitta fér underhall
och reparation, vilket i sin tur leder till en tryggare arbetsmiljo for foraren.

3.1.5 Transportflexibilitet

Generellt kan informatiken innebira 6kad flexibilitet i utférandet av transportuppgiften.
Potentialen for detta dr emellertid mycket svér att uppskatta. En stor del av transporterna
sker efter tidtabell och dr darmed svar att paverka genom 6kad flexibilitet i transporterna.

Ytterligare en mycket svarbedomd effekt ar mojligheten att genom informatiken dka
konkurrenssnittet mellan olika transportsitt. Det stills i dag ofta mycket speciella fysiska
och organisatoriska krav pa transporten som inte kan paverkas med bittre
informationssystem. I dagsldget kan vi inte se nagra omedelbara effekter pa detta omrade
med transportinformatik.

3.1.6 Miljopaverkan

Godstransporternas negativa miljopaverkan kan minskas genom tva olika typer av atgirder
med hjilp av transportinformatik: okad transporteffektivitet och dirmed minskad
miljopaverkan samt olika former av styrning fran myndigheter.

Transporteffektiviteten dr behandlad i avsnitt 3.1.2 ovan.

Styrning av transporter utifran miljopaverkan kan ske pa ett flertal olika sdtt med hjélp av
transportinformatik. Har ges nagra exempel:

. Vigavgifter for tung trafik

. Biltullar for tung trafik

) Miljozoner

o Styrning och dvervakning av farligt gods

De storsta effekterna kan fas genom inférande av vigavgiftssystem baserat pa en
marginalkostnadsprissitting, vilket skulle paverka godstransporter pa vdg i hog
utstrackning. Det finns emellertid inte i dag fungerande system for att realisera dessa
koncept med alla de krav som stills pa ett fungerande och rittvist avgiftssystem. Detta dr
antagligen ett av de mest intressanta omradena for framtida systemutveckling. I flera
europeiska lander finns i dag ldng framskridna planer p& motorvagsavgifter for tung trafik
baserade pa elektroniska avgiftssystem.

3.1.7  Trafikséikerhet

Transportinformatik for 6kad trafiksakerhet ar ungefédr detsamma for godstransporter som
for ovrig trafik. Godstransporter och tung trafik kan har komma att bli extra betydelsefulla
eftersom det ror sig om mycket féarre fordon och fordon som troligtvis kommer att utrustas
med andra transportinformatiksystem fére vanliga privata fordon. Godstransportfordon
kommer att kunna fa en viktig roll vad giller att ligga i frontlinjen for ny teknik. Det dr
t.ex. lattare att tanka sig inforande av automatisk hastighetsanpassning i tunga fordon dn i
hela fordonsparken.
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Vidare kan transportinformatiken genom att forbittra forarens informationsinhdmtning
ocksa forbittra trafiksikerheten. Genom bra system for ordermottagning m.m. kan foraren
koncentrera sig p& korningen i stéllet for ordermottagning.

3.2 Negativa effekter

Det finns naturligtvis dven en risk for att transportinformatiken medfor negativa effekter
for transporter och samhille. Nedan listas négra mojliga negativa utvecklingsvagar.

3211 Effektiviseringar for "fel" transporter

Ibland anses det att effektiviseringar och kortare restider for privata transporter kommer att
tas ut i form av okat resande och att miljopaverkan ddrmed totalt inte péverkas. Denna risk
far anses liten vad giller godstransporter. Effektiviseringar av vissa transporter far dock
inte leda till att konkurrenssituationen forindras sa att transportkopare i hogre grad viljer
mindre miljévinliga transporter. Risken for detta bedoms dock vara liten.

3.2.2  Trafiksdkerhet

Daligt utformad transportinformatik kan medféra risker for trafiksakerheten. Detta giller
dock all transportinformatik och problemet bor behandlas enligt forslag fran delegationen i
delbetéinkandet. Av speciell vikt ar det hér att tidigt ta till vara erfarenheter fran
godsomradet, dé inforande av transportinformatik kommer att ske tidigare &n for privata
transporter.

3.2.3 Transportforetagens organisation

Godstransportinformatik kommer att innebira forandringar i rutiner och i organisation for
transportforetagen. Likasd kommer ny teknik att stélla krav pa kompetensutveckling och
utbildning av personal. For ménga kan denna utveckling framstd som ett hot snarare dn en
mojlighet. Transportbranschens egen instillning till inférandet kommer att vara avgorande
for hur det tas emot av de anstillda. Liksom de anstdllda maste acceptera att deras yrke
forandras, méste transportforetagen vara lyhorda for de anstilldas krav och onskemal.
Eftersom det ror sig om inforande av ny teknik kommer denna troligtvis inte redan fran
borjan att vara tillrdckligt anpassad till anvandarnas krav.
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4 Godstransporternas behov och krav

4.1 Laget i dag

Efter en ganska trog period med tveksam instéllning till transportinformatik borjar nu
inférandet av transportinformatik i godstransportsektorn att ta ordentligt fart. Vi finner inte
att det finns ndgon anledning att forhindra detta utifrdn trafikpolitiska éverviganden. Det
kommer nog emellertid att behdvas en eller tvd generationers teknik innan systemen ir
integrerade och optimala. Detta férnekar dock inte virdet av att enklare teknik infors till en
borjan.

Nedan redovisas ldget i dag utifrdn ndgra av de olika aktorernas perspektiv pa inforandet.

4.1.1 Forskning och utveckling

De europeiska forskningsprogrammen och fordonsindustrin har sedan lidnge insett behovet
av att satsa pa FoU for transportinformatik fér godstransporter. [nom DRIVE/ATT och
PROMETHEUS-programmen har det funnits stora delar inriktade pa godstransporter och
logistik. Speciellt har man fokuserat pa transportledningssystem, integrerad
informationshantering i transportféretagen samt kombitransporter. Detta arbete fortsitter nu
inom ramen for Telematics for Transport inom det fjirde ramprogrammet. Aven inom
TEN-arbetet och PACT-programmet forekommer satsningar pa godstransportinformatik.

I Sverige har FoU och demonstrationsverksamheten varit koncentrerad till vissa europeiska
projekt, ndgra demonstrationer inom transportforetagen och fordonsindustrin
utvecklingsarbete (giller framst Volvo). Genom t.ex. IFMS-projektet och Bilspeditions
forsok i Vixjo har man testat ny teknik for informationshantering och transportledning.
Inom ramen for det s.k. programradet for viginformatik finns ett projekt for effektivare
citylogistik genom IT-anvindning, dessutom har svenskt deltagande i europeiska FoU-
projekt fortsatt genom bl.a. SURFF-projektet samt ett par projekt kring hamnar. Annars
finns det i dag ganska fa FoU-aktiviteter kring denna typ av teknik.

Forskningsuppgifterna ir i dag inte primart inriktade pa att ta fram ny teknik eller nya
koncept for tillimpning pa godstransportomrédet. Det handlar mer om att anpassa (ibland

fardiga) produkter till foretagets organisation och dvriga system.

4.1.2  Transportféretagen

Godstransportbranschen har linge varit timligen konservativ och forhallit sig ganska passiv
gentemot utnyttjandet av transportinformatik. Administrativa system inom
transportforetagen har datoriserats mycket snabbare @n de system som riktar sig mot
transporterna.

Det verkar dock som om man nu i mycket storre omfattning har paborjat inférande av
informatik i transportfretagen. De flesta transportféretag har borjat inse att de inte
kommer att klara sig utan modern mobil datakommunikation. Ett bredare inférande av
Mobitex har paborjats. Inférandet kommer ytterligare att paskyndas vid introduktion av bra
system for trafikinformation, navigering m.m.
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P4 lastbilssidan finns ett stort problem i det att manga &kerier dr smi foretag med sma
marginaler som inte anser sig ha rad att satsa pa mobildatasystem. Flera speditorer och
Akeriforbundet har hir en padrivande roll for att hoja kunskapsnivan hos ékerierna kring
mobildatasystem. Dessa patalar ocksa behovet av "goda exempel" pd anvindning av
transportinformatik i transportforetagen. Det behvs ett antal foretag som infor nya system
pa ett framgangsrikt sitt och pé det siittet "drar med sig" andra transportforetag.

Vad giller system for lastningsplanering och ruttplanering m.m. ar fortfarande branschen
ganska ljumt instilld. Detta till viss del beroende pé liten mdjlighet att éndra i korscheman,
till viss del beroende pa den komplexitet det innebir att planera ruttval och lastning.
Manuella insatser ar fortfarande oftast dverldgsna datorns.

4.1.3  Fordonstillverkare

Bide Volvo och Scania ir medvetna om behovet av att tillhandahdlla modernt utrustade
fordon. T kundkraven p4 moderna lastbilar borjar det bli allt vanligare med olika former av
transportinformatik. Fordonstillverkarnas framsta uppgift dr enligt dem sjdlva att
tillhandahalla en bra informationsteknisk miljo for foraren, systemen bor i hogsta grad vara
integrerade i forarhytten och inte innebéra minskad trafiksakerhet. Transportinformatik dr
pa vig att bli ett konkurrensmedel, vilket ocksa tillverkarna agerar efter.

I realiserandet av idéerna har dock Volvo och Scania helt olika angreppssitt. Volvo
tillverkar sjilva fordonsdatorer och har en lang tradition inom olika forsoksprojekt kring
transportinformatik for godstransporter och logistik. Scania har inte denna erfarenhet utan
ser att de maste tillhandahalla en informationsteknisk miljo i fordonet dér flera olika
leverantorer kan tillhandahalla informatik. Majligen kan Scania bygga anvéndargrénssnittet
mot foraren. Viktigt i bigge fallen &r att kunna integrera flera funktioner i
fordonssystemen.

Bade Volvo och Scania ser transportinformatik som en sjilvklar del i framtidens lastbil.

4.1.4  Myndighetstillimpningar

Anvindande av transportinformatik for 6vervakning av farligt gods har utretts av
Vigverket och Raddningsverket infor vervakningen av tunnlarna i ringleden i
Dennispaketet. Ett forslag som har framforts i detta arbete gir ut pa att styra transporter av
farligt gods genom elektroniska dokument med godsinformation och korthalls-
kommunikation mellan fordon och vigsida. Tekniken 4r densamma som for elektroniska
biltullar. Det ir i dagsliget inte klart om man kommer att satsa pa denna typ av system i
Stockholm.

Det finns i dag tva konkreta forsoksprojekt kring samlastning. I Linnéstaden i Goteborg
samt i Malm® stad. Utlindska erfarenheter pekar dock pé att det dr svart att skapa effektiva
system for samlastning som kan ersitta alla de funktioner som den dagliga
varudistributionen har i dag. Resultaten av forsoken aterstdr att se.
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4.2 Transportmarknadens behov

Nedan sammanstills de rimliga behov, krav och 6nskemél som kan stillas fran
godstransporternas aktorer pé transportinformatiken och dess introduktion. Detta avsnitt
behandlar transportinformatik fér godstransportféretagen och godsmarknaden. Offentliga
system for styrning och 6vervakning av godstransporter behandlas i efterfoljande avsnitt.

Godstransporter &r till storsta delen en kommersiell aktivitet, vars tj4nster tillhandahalles pa
en marknad i konkurrens. Den storsta delen av dedicerad godstransportinformatik ar ocksa
kommersiella system vilka frimst avser att stodja transportforetaget i dess verksamhet.

Den generella slutsatsen ér att staten darfor inte bor ha en aktiv roll i inférandet av denna
teknik (avser ej infrastrukturella system riktade mot alla transporter). Inférandet av

informatik i godstransportforetagen #r frimst en uppgift for godstransportforetagen sjdlva.

4.2.1 Integrering av system

Transportinformatik for godstransporter innebir ett antal olika funktioner som inte behover
tillhandahéllas i ett och samma system. Detta stiller krav pa integrering mellan delsystem
och standardiserade och Gppna grinssnitt mellan systemen. Risken finns att ett stort antal
olika system baserade pé transportinformatik installeras i fordonen och att de inte ir
integrerade sinsemellan. Resultatet blir ett stort antal "boxar" och att det upplevs som
besvarligt att arbeta med informatiken.

Det finns stora mojligheter att kombinera anvindandet av t.ex. kommunikationslinkar och
anvandargranssnitt i fordonet. Det finns hir ett stort behov av att underlitta for integrering
mellan system. Detta handlar dels om att stédja och verka for framtagning av standarder,
dels om att anpassa fordonen for flera olika system med t.ex. gemensam display el. dyl.

4.2.2  Godstransporterna i brischen

Speciell krav stélls pa inforandet av transportinformatik i godssektorn med anledning av att
tekniken har kommer att introduceras innan den hamnar i privata fordon. Det kommer
innebdra fler "barnsjukdomar”, men ocksd en stor mojlighet att tidigt ta till vara
erfarenheter av informatiken for skapandet av bittre system i framtiden.

Detta innebér att inforandet av transportinformatik for godstransporter ir ett intresse dven
fér andra tillimpningar av transportinformatik. Det r ocksa bra att tekniken forst kan
komma till anvindning av yrkesforare med stor vana i trafiken.

Vidare finns det anledning att pépeka att inférandet méste ges en chans att starta med
enklare teknik och system. Det ir inte realistiskt att paborja ett inforande av
godstransportinformatik med heltickande avancerade system. Forhoppningen ir att en tidig,
enkel introduktion av tekniken skall ge nodvindiga erfarenheter infor fortsatt inforande av
mer avancerade system samt infor eventuella organisationsfordndringar.

4.2.3  Mobil datakommunikation

Ryggraden i inférandet av transportinformatik dr mobil datakommunikation mellan fordon
och ledningscentral. Det finns i dag flera olika system fér kommunikation fordon -
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ledningscentral, dir Mobitex dr det mest utbredda systemet. Aven GSM och
satellitkommunikation kan komma att spela en viktig roll i framtiden for denna
kommunikation.

Mobil datakommunikation utgor dérfor det forsta steget mot inforande av
transportinformatik i godstransportforetagen. Dessa system kommer senare att kompletteras
med system for t.ex. positionering, ruttplanering, navigering etc. Det édr av stor vikt att man
kan hitta ritt avvdgning mellan en snabb introduktion av systemen for att fi vana och
kunskap kring systemen och behovet av integrerade och standardiserade 16sningar.

4.2.4 Integrering i branschen

Det finns i dag inom godstransportbranschen en klar trend mot integrering i hela
transportkedjan. Detta kan yttra sig i gemensamt dgande av transportmedel i hela kedjan
eller genom krav pa gemensamma system for informationséverforing, uppfoljning,
fraktsedelshantering etc. i transportkedjan.

Denna utveckling kommer sannolikt att ga hand i hand med en 6kad anvindning av IT
inom branschen. IT-anvédndningen paskyndar integreringen samtidigt som
integreringstravandena paskyndar [T-introduktionen. Parallellt med detta kommer troligtvis
en utveckling mot generella dverféringsformat och granssnitt mellan delsystem. Allt fler
aktorer maste kunna prata elektroniskt med varandra for att en integrerad transportkedja
skall bli mojlig. Det finns hir ett stort behov av standarder for datakommunikation och
identifikation av gods mellan olika transportforetag och transportslag.

Parallellt med integreringstrenden finns saledes en trend mot 6kad information inom och
mellan transportforetag och kunder.

4.3 Behov av offentliga satsningar

Generellt bedomer vi inte att det finns nagot behov av speciella statliga satsningar i form
av stod for finansiering eller skapandet av offentligt opererade system for godstransporter.
Staten och den offentliga sektorn har dock en uppgift vad giller infrastruktur for
transportinformatik samt stod till FoU-verksamhet och framtagning av standarder.

I senare avsnitt behandlar vi specifika offentliga satsningar for styrning och kontroll av
godstransporter.

4.3.1 Infrastruktur

Den transportinformatik som &r generell for t.ex. vigtrafiken har stor betydelse dven for
godstransporterna. Det ror sig om en nationell digital vigdatabas och vigtrafikledning (dvs.
vig- och trafikinformation). Det behov av dessa system som finns i godstransportsektorn &r
detsamma som for végtransportsystemet i sin helhet.

Transportinformatik for godstransporter ger méjlighet att ta emot trafikinformation vilket
ocksa stiller krav pa att denna tillhandahalles av vagtrafikledaren. Framvixten av
godstransportinformatik kommer att ytterligare driva pa utvecklingsbehovet av en
informationsinfrastruktur kring transportinformatiken.
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4.3.2 FoU-verksamhet
Aven om flera av tillimpningarna av informatiken &r under produktifiering kommer det att
finnas ett stort behov av fortsatt forskning, utveckling och pilotverksamhet kring
transportinformatik och godstransporter. Staten har hir en viktig roll att spela i att
understddja FoU-verksamhet och pilotforsok med godstransportinformatik. Koncentrerade
pilotforsok kan utgora en viktig katalysator for inférande av informatiken.

4.3.3  Standarder
Framtagning av standarder &r en uppgift for vederbérliga standardiseringsorgan (framst
CEN och ISO). Sverige kan hir spela en roll genom att trycka pa denna process samt att
stodja svenskt deltagande i internationella standardiseringssammanhang.

4.4 Transportslagsoverskridande informatik

De olika transportslagen 4r mycket olika till sin karaktir. Sa ockséa deras respektive
introduktion av informatik i transportsystemet. Vigtransporterna ar det transportslag dér
transportinformatiken har haft minst genomslag. Sjofart, luftfart och jirnvég ligger lingre
fram. Dessa skiljer sig mot végtransporterna sé till vida att de innehéller mycket férre
aktorer ute i transportsystemet (dvs. farkoster och foretag) samt karaktariseras av betydligt
mer kontroll av vad som sker i transportsystemet.

Sett till transportsystemet som helhet ér det av stort intresse att de informatiksystem som
introduceras inte ir strikt avgridnsade mellan transportslagen, utan mojliggor 16sningar som
foljer godset genom hela transporten samt mojliggor flexibilitet vid val av transportstt.
Det ir siledes av stor vikt att identifiera transportinformatikens transportslagsoverskridande
element och vilka krav detta stller.

Godstransporter gar ofta over fler in ett transportslag och innehaller ofta manga olika
foretag som handhar sin del i transporten. Ndgra exempel:

Nistan alla internationella transporter sker via fartyg. Transport av t.ex. bilar fran fabrik i
Sverige till kund i USA (exempel frdn Walleniusrederierna) kan g via ett mellanlager pa
kontinenten. Det innebér att godset gr frin avsdndaren via lastbil - hamn - fartyg - hamn -
fartyg - hamn - lastbil innan det nér sin destination.

Ett annat exempel ir styckegods via flyg som ofta gar fran avsindaren via lastbil -
flygplats (paketering i pallar) - ev. lastbil (till annat flygplats) - flyg - lastbil innan det nar
sin destination.

Detta stller krav pa informationshantering som ror godset och transporten som sddan
mellan alla de aktorer som ir inblandade i transporten.

Samtidigt 4r det inom alla transportslag vanligt att ndgon annan an den som utfor
transporten siljer eller formedlar transporten. Det kan vara speditorer, "shipping agents”,

etc. som utgdr en form av "resebyrd" for transporterna. Det dr endast de allra storsta
foretagen som bokar sina transporter sjdlva.
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Vidare 4r det vanligt att en transportér eller transportformedlare i sin tur bokar ytterligare
transportorer i kedjan, t.ex. hamnar, terminaler, distribution. Detta stéller krav pa
informationshantering kring bestdllning av transporten.

Informationsbehovet kring godstransporter dver flera transportslag och flera
transportforetag kan séledes delas upp i information kring transporten och information
kring bestillningen. Dessa kallar vi nedan for den transportrelaterade informationskedjan
och den administrativa informationskedjan.

44.1 Den transportrelaterade informationskedjan

For att gods skall kunna transporteras pa ett effektivt sitt med flera olika transportslag
méste dven information som ror transporten av godset kunna Gverforas inom och mellan
transportslagen. Med detta menas den information som foljer godset pa dess vidg genom
transportkedjan. Detta stiller krav pa harmonisering av information, och kommunikation,
rorande godsets egenskaper, order och bokningar, varudgare, anslutande transporter m.m.
En elektronisk godsinformation &r ju lite vird om den madste dverforas manuellt vid byte
av transportslag.

Denna informatik innebir identifikation av godset (streckkoder, LEB-koder, transpondrar,
etc.) kommunikation mellan trénsporttirerna samt kommunikation mellan farkoster och
fasta system. Informatik pé detta omrade kan leda till effektivare planering och utférande
av sjilva transporterna. I vissa fall handlar det om effektiviseringar hos det ena
transportslaget som &r beroende av att det andra kan tillhandahdlla vissa informatiksystem.
T.ex. kan hamnar effektivisera sin planering och dokumenthantering om ankommande
lastbilar elektroniskt kan kommunicera med hamnen. Det kan hir rora sig om
godsinformation, ankomstinformation, kvittens pa hamtning/limning m.m.

Det ar av vikt att system for kommunikation mellan transportslagen ar standardiserade
samt att information mellan transportslagen ér enhetlig. Detta stiller krav pa viss
samverkan Gver transportgranserna mellan inblandade aktorer. Vi anser dock inte att det
foranleder ndgot behov av speciella forslag fran delegationen.

4.4.2 Den administrativa informationskedjan

Den administrativa informationshanteringen beror information om sandningen som den har
bestillts och skall utforas. Denna informationshantering kan berora andra aktorer dn de
som utfor transporten. Sandningen bestér av ett (eller en hel serie av) kontrakt mellan
transportkopare, transportformedlare och transportsiljare. Kommunikationen bestér till
storsta delen av kommunikation mellan fasta system (kontor).

Det handlar hir frimst om standardiserad godsdokumenthantering, vilket det redan i dag
finns standarder for genom EDI och EDIFACT. Genom harmoniserad bokning och
bestillning underlittas dessa samt transportuppf6ljning och identifikation av gods under
transportens gang.

Den administrativa och transportrelaterade informationskedjan bor naturligtvis vara ndra
kopplade till varandra men de behover inte anvdnda samma system.
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4.4.3  Underldttande av byte av transportslag

Konkurrenssnittet mellan olika transportslag varierar mellan olika typer av godstransport
men 4r ibland inte sa stort. Ett viktigt motiv bakom bl.a. de europeiska
forskningssatsningarna dr att 6ka detta konkurrenssnitt genom anvindande av
transportinformatik, satsning pa s.k. "Intermodality”. Med informatik hoppas man kunna
underldtta for godstransporter med tag-, bat- eller kombitransporter i stillet for lastbil.

Vi har i nuldget svart att se hur transportinformatiken kan fa nagon avgorande betydelse
for detta. Kraven pa transporter ar ofta komplexa. Transportinformatiken kan emellertid
medverka till att effektivisera t.ex. kombitrafik genom béttre boknings- och ordersystem,
genom effektivare transportplanering samt genom att driva pa integrationsprocessen i
godstransportbranschen. I 6vrigt ar de stora problemen pa det organisatoriska och
hanteringstekniska planen.

180



DELEGATIONEN FOR TRANSPORTTELEMATIK Sid 25
Transportinformatik och godstransporter 1996-11-29 ver 1.01

5 Offentlig styrning av godstransporter

Godstransporter, speciellt pd vig, omfattas, liksom Ovrig trafik av ett stort antal regler och
en viss styrning fran infrastrukturhdllaren. Den styrning, baserad pa transportinformatik,
som godstransporterna kan vara utsatta for kan delas upp i generella system, som drabbar
all trafik, samt system speciellt for godstransporter. Detta avsnitt behandlar endast specifika
system for godstransporter.

5.1 Miljozoner

Flera storre stader i Sverige kan komma att infora s.k. miljozoner, som t.ex. omfattar
innerstadskirnan, vilka avser att forbjuda trafik med viss fordon inom zonen. Detta kan
tex. gilla tunga fordon utan tillracklig avgasrening.

Transportinformatiken kan hérvidlag anvindas for 6vervakning av zonerna samt vid
viagvisning for fordon som skall ta sig runt zonerna. Ansvariga myndigheter bor undersoka
majligheterna att anvinda transportinformatik for att forbittra systemen. Speciellt kan
samma teknik som for elektroniska viagavgifter anviandas for 6vervakning av miljozoner. Vi
anser dock inte att det 4r delegationens uppgift att foreskriva en viss anvindning av
transportinformatik for detta @andamal.

5.2  Overvakning av farligt gods

P& samma sitt som vid 6vervakning av miljozoner kan transportinformatik anvéndas for att
Gvervaka och styra transporter av farligt gods. Transportinformatiksystem kan anvéndas for
att meddela om transport av farligt gods, 6vervaka transport av farligt gods, registrera typ
och mingd av lasten samt for vagvisning for transporterna. Aven hir kan det (for
végtransporter) rora sig om liknande teknik som for véagavgiftsupptagning.

Styrning av transporter med farligt gods anser vi vara en mycket intressant tillimpning av
informatiken som bdr utvecklas mot ett inforande. Vi anser att Vigverket i samarbete med
Raddningsverket bor undersoka mojligheterna att infora ett nationellt system for
overvakning och styming av transporter med farligt gods pa vig baserat pa anvindande av
transportinformatik. Dessa system bor kunna samordnas med de fordonsenheter och mobila
kommunikationssystem som introduceras i lastbilar for transportforetagens transportledning.
P4 samma sitt bor flyget, sjofarten och jarnvigen infora system for elektronisk
overvakning av farligt gods baserat pé befintliga ledningscentraler.

Systemen kan innehlla foreskriven skyldighet att anmila transporter med farligt gods till
vigtrafikledningen, méjlighet att gora detta via informatik, mobil datakommunikation med
fordonen, elektronisk Gvervakning via korthdllskommunikation samt mojlighet till
vigvisning via informatiken. I ett forsta steg bor pilotforsok goras.

Det bor sikerstillas att system for overvakning av farligt gods pé vég ar interoperabla med
motsvarande system for andra transportslag.

181



DELEGATIONEN FOR TRANSPORTTELEMATIK Sid 26
Transportinformatik och godstransporter 1996-11-29 ver 1.01

5.3 Samlastning vid varudistribution

Genom samlastning av gods vid varudistribution hoppas man att man kan losa
transportuppgifterna till butiker m.m. i titort pa ett effektivare sitt, bl.a. genom anvindande
av betydligt firre fordon. Samlastning &r inte huvudsakligen nigot som har att géra med
transportinformatik, men informatiken dr sannolikt nodvandig for att styra, planera och
samordna verksamheten.

I dag planeras pilotforsok med samlastning bl.a. i Linnéstaden i Goteborg samt i Malmo
stad. Vi anser detta vara en intressant tillimpning av transportinformatik, ddr faltforsok ar
mycket motiverade. Vi kan dock inte i dag sdga att kunskapen kring dessa system &r
tillrackligt stor for att forespraka ett inforande eller en offentlig satsning. Osdkerheterna ror
sig framst kring organisationen kring dessa system. Det ir inte sjdlvklart att detta skall vara
offentligt tillhandahallna system och organisationer. I ett forsta lige for forsok goras pa
frivillig bas genom lokalt samarbete mellan transportforetag, transportkopare och lokala
myndigheter.

Det ar emellertid av vikt att eventuella satsningar pd omradet sker med standardiserad
teknik och granssnitt for att kunna garantera en framtida integration med dvriga system for
transportinformatik.

5.4 Integrering mellan olika system

Inom en 10-arsperiod kan det komma ett flertal olika system baserade pa
transportinformatik som monteras in i fordonen. Detta kan vara branschens egna system
savil som system foreskrivna av staten (t.ex. elektroniska fardskrivare, farligt gods
styrning, betalningsdosor for vagavgifter, m.m.).

Det #r av stor vikt att man redan innan denna utveckling har tagit fart kan se till att alla
dessa delsystem inte leder till att fordonet fylls av en stor miangd olika delsystem som har
egna kommunikationslénkar, egna anvidndargréanssnitt m.m. Vi anser att staten redan nu bor
se over mojligheterna att integrera dessa funktioner och delsystem i fordonet genom
anvindning av gemensamma funktioner for HMI, 6ppna granssnitt och dylikt.

Vigverket bor vara den myndighet som tar ansvar for dessa fragor.
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6 Overviganden och férslag

Detta avsnitt sammanfattar de 6verviganden och forslag som vi anser att delegationen bor
gora till sina och ligga till grund for avsnittet om transportinformatik och godstransporter i
slutbetdnkandet. Nedanstaende forslag 4r uppdelade i transportinformatik for
transportforetagen samt offentliga system.

6.1

6.2

Transportinformatik for transportforetagen

Godstransportsektorns parter bor genomféra inforandet av informatiken.
Myndigheterna bor ej sjdlv initiera nagra system for godstransportinformatik.

De slutsatser och insatser som giller for hela transport- och trafikomréadet skall
ocksa vara applicerbara pd godstransportomradet. Informationsinfrastruktur for
vidg- och transportinformatik utgor ocksa en viktig del i godstransport-
informatiken.

Staten bor i den utstrickning man satsar pa FoU och pilotforsok for
transportinformatik dven gora det for tillimpningar pa godstransportomréadet.

Pilotforsok med samlastning av gods fér varudistribution bor goras. Berorda
myndigheter bor undersoka mojligheterna att anvinda transportinformatik for att
stodja verksamheten.

Staten bor understodja framvixt av standarder och gemensamma specifikationer
for transportinformatik pa godstransportomradet genom stod for en aktiv svensk
medverkan i internationell standardisering samt genom att trycka pa denna
utveckling i berorda internationella organ.

Offentliga system

Staten bor verka for att anvénda transportinformatik for de myndighetsuppgifter
man redan i dag tagit pa sig. Detta giller t.ex. 6vervakning av miljézoner och
styrning av farligt gods.

Myndighetsforeskrivna system bor i storsta mojliga utstrackning bygga pé
standardiserade grénssnitt och komponenter samt kunna integreras med andra
system i fordonen. Majligheterna att gora detta bor undersokas av Vigverket i
samrad med transportmarknadens intressenter.

Vigverket, Riddningsverket, kommunerna och andra berérda trafikverk skall

Aldggas att undersoka mojligheterna att bygga ut ett nationellt system for styrning
av transporter med farligt gods baserat pa transportinformatik.
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Forord

Under virldskongressen kring ITS i Yokohama 1995 samlades en kvill ett antal svenska
representanter fran industri, myndigheter och forskning, och kom att diskutera svensk utveckling av
véginformatik kontra den japanska. Man var ganska enig kring att Japan och USA hade tagit ett
rejalt forsprang i infoérandet av ITS-tillimpningar jaimfort med Sverige. Men man var inte lika eniga
om varfor det var sd och vad man borde gora at saken.

Som en uppféljning till detta samlades efter kongressen samma ménniskor vid ett par tillfallen for
att fortsitta diskussionen kring vad som behdvdes goras for att svensk viginformatik skulle ta fart
igen. Dessa moten blev tillsammans med Delegationen for Transporttelematiks delbetdankande
"Biittre trafik med viginformatik" upptakten till att forsoka skapa en gemensam "agenda" for
viginformatik i Sverige. Tanken var att med agendan skapa en gemensam bild, for industri,
myndigheter och forskare, av problem och behov av étgirder. Detta dokument dr resultatet av det
arbetet.

Bakom agendan star en referensgrupp, med representanter frén stora delar av Vaginformatiksverige,
som har koordinerat arbetet. Referensgruppen bestod av (vissa av dessa har ej deltagit pd motena):

Per Egon Johansson Delegationen for Transporttelematik (ordf)

Jan Hellaker
Bengt Holmberg
Stig Holmstedt
William Ingberg
Marika Jenstav
Lars Jernbacker
Fredrik Landahl
Gunnar Lind
Anders Lindkvist
Lena Nilsson
Jan Nilsson
Bjorn Nilssson
Jan Parmeby
Anders Roth
Lars Sjostedt
Bengt Skagersjo
Lennart Spindler
Kjell Tornquist
Per Wenner
Claes Westberg
Johan Hedin

Volvo Technical Development
Lunds Tekniska Hogskola
Stockholms stad

NUTEK

Delegationen f6r Transporttelematik
Enator Telub

Telia Mobitel

Kungliga Tekniska Hogskolan

TFK - Institutet for transportforskning
VTI

Motorménnens Riksférbund
Ericsson

KFB

Svenska Naturskyddsforeningen
Chalmers Tekniska Hogskola
Svenska Kommunférbundet
Handikappades Samarbetsorgan
Combitech Traffic Systems
Vigverket

Géteborgs stad, Trafikkontoret
Delegationen for Transporttelematik (sekr)

Delegationen for Transporttelematik tog pa sig att koordinera arbetet samt att sammanstilla
agendan. Arbetet med att ta fram agendan bedrevs av en mindre arbetsgrupp. Vi vill harmed tacka
alla som har bidragit till agendan.

Det 4r vér forhoppning att denna agenda kommer att bidraga till att fora utvecklingen framat mot
ett framgangsrikt inforande av transportinformatik i Sverige, samt att agendan kan utgora ett
avstamp for ett stort antal aktiviteter inom omradet.

Per Egon Johansson

Ordférande
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Inledning

Bakgrund

Utvecklingen av vaginformatik i Sverige har de senaste aren andrat karaktir. Fran att till storsta
delen ha varit ett FoU-projekt till att allt mer handla om inf6rande, organisation, upphandling och
produktutveckling. Samtidigt har en viss osiikerhet spritt sig kring den nya situation med nya krav
som industri, bestillare, myndigheter och forskare har hamnat i. Efter ett par framgéngsrika ar av
forskning, utveckling och forsok i samverkan har inforandet och utvecklingen av svensk
viginformatik tappat fart.

Mot bakgrund av denna utveckling och den jimférelsevis stora aktiviteten i USA och Japan pa
omradet har Delegationen for Transporttelematik och féretradare for vaginformatikbranschen
diskuterat vad som behdver goras for att sitta fart pa utvecklingen igen. Delegationen beslot mot
denna bakgrund att initiera arbetet med en gemensam agenda for transportinformatik i Sverige (i ett
forsta steg viaginformatik). Syftet med detta arbete dr dels att skapa underlag for delegationens
arbete infor dess slutbetinkande, dels att starta en dialog mellan industri, myndigheter och forskare
kring vad som maste goras idag infor ett storskaligt inforande av véginformatik.

Motiv for en svensk agenda

Motivet till en gemensam agenda &r framst insikten av att inforandet inte har en ensam
problemigare, utan kriver ett fordjupat samarbete. Bestillare, myndigheter, industri, beslutsfattare
ir beroende av varandras insatser for att ett framgéngsrikt inforande av informatiken skall komma
till stdnd. I vissa fall ar det nodvindigt med direkt samverkan for att kunna na olika mal. Agendan
syftar till att sammanstilla en gemensam problem- och mélbeskrivning for omréadet viginformatik
idag. Malet ir att med hjilp av agendan kunna starta en process, och aktiviteter, kring inforandet av
transportinformatik.

Agendan skall inte ses som ett definitivt handlingsprogram for vaginformatiken, utan snarare som
en gemensam viljeyttring over vilka atgdrder som behover goras for att svensk viginformatik skall
utvecklas pa ett positivt sitt. Agendan innehéller sex insatsomraden och sex tillampningsomrdden,
vilka har identifierats som viktiga for utvecklingen. Férhoppningen &r att agendan kan medverka till
start av ett antal aktiviteter som kan leda till att ett antal fragetecken kring inforandet ritas ut och
att osiikerheten minskar i transportinformatiksektorn.

Resonemanget bakom att ta med en punkt i agendan bygger pa att den skall uppfylla nagot av
foljande kriterier; inverka kraftigt pa de trafikpolitiska mélen, vara nira inforandet, krava ndgon
form av samverkan, vara av stort naringspolitiskt intresse eller vara "foregangare" eller
"infrastruktur” till andra system. Motiv fér varje enskild punkt ges under respektive textavsnitt.

Majligheter med transportinformatik

Forslaget till denna satsning pa vég- och transportinformatik bottnar i 6vertygelsen att informatiken
kan medverka till effektivare, sikrare och miljovinligare transporter. Ett stort antal studier har visat
pa att informationsteknik tillampat i trafiken tillsammans med traditionella dtgérder i form av
infrastrukturforbittringar, fordonsutveckling, organisationsférandringar m.m. kan leda till ett battre
transportsystem. Har finns mojligheter for trafikanter och transportforetag savil som myndigheter
och infrastrukturhallare.
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For att denna utveckling skall komma till stnd krivs ocks3 en fungerande industri som levererar
teknik och system. I transportinformatiken vilar ett stort framtida néringsomrade dér svensk industri
kan bidraga med konkurrenskraftiga produkter, bide p& den nationella och internationella arenan.

En framgangsrik utveckling av transportinformatik handlar siledes bdde om att forbiittra
trafiksystemet och om att skapa en konkurrenskraftig svensk industri.

Agendans punkter

Sverige har varit forhallandevis tidigt ute och ligger pA manga omraden langt fram i en
internationell jamforelse. Det giller bl.a.: automatisk avgiftsupptagning, intelligent
trafiksignalstyrning, trafikinformation, dynamisk navigering och kollektivtrafikinformation. Det ir
emellertid ganska sparsamt med svenska referensanldggningar for dessa system. P4 andra omraden
ligger Sverige en bit ifran den internationella frontlinjen. I agendan identifieras sex
tillimpningsomraden som anses centrala for utvecklingen. Dessa 4r separata omraden med olika
problemiégare och behov av olika I6sningar. I manga fall handlar det dock om att tillimpningarna
maste integreras med varandra och kunna samverka for att bésta sammanlagda resultat skall kunna
uppnas.

Viginformatik handlar inte om et stort system eller om ert stort projekt. Viginformatiken r istillet
manga separata system med manga avnamare som interagerar med varandra. Att infora
viginformatik handlar siledes om ett stort antal olika projekt som sinsemellan interagerar med
varandra och i viss man &r beroende av varandra for framgang. Det finns vissa omradden med behov
av insatser som ar allmant betydelsefulla for alla ovan namnda tillimpningar. [ agendan har dessa
sammanforts till sex insatsomrdden. Valet av dessa punkter dr grundat pa en analys av olika hinder
och problem for inforandet av transportinformatik som har identifierats. Analysen bygger pa
identifierande av ett antal olika hinder for utveckling och inférande av vaginformatik enligt nedan:

. Oklart ansvar for vaginformatiktillimpningarna
. Avsaknad av lagar och regler
. Avsaknad av en marknad

J Behov av att andra aktorer agerar

J Bristande integrering mellan system

. Bristande informationskvalitet

. Otillracklig kunskap hos aktdrerna

. Bristande beslutsunderlag

. For fa aktorer med i inférandeprocessen
Insatsomraden Tillimpningsomraden
1. Regelverk kring véginformatiken 1. Trafikstyrning
2. Infrastrukturella system 2. Informationstjanster
3. Forum f6r samverkan 3. Gods och logistik
4. Forsoks- och pilotverksamhet 4. Kollektivtrafik
5. Forskning och utveckling 5. Betalsystem
6. Utbildning och information 6. Manoverstod

Séledes finns 6 + 6 punkter i agendan. Avsikten &r inte att dessa skall ticka in allt som bor goras
utan att identifiera de centrala omradena. Tanken ar vidare att agendan skall vara ett levande
dokument som kan foridndras alltefter utvecklingen av transportinformatiken nationellt och
internationellt framskrider. Agendan skall framst ses som en bild av liget idag. Under varje punkt
finns ett antal konkreta insatser (i rutor) foreslagna. Dessa utgor det konkreta forslagen av varje
punkts analys. Det kan hér rora sig om aktiviteter som redan ar beslutade eller igangsatta eller helt
nya insatser. For att ge en sa heltickande bild som mgjligt har alla dessa insatser tagits med.




Insatsomraden
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1. Regelverk kring vaginformatiken

Behov av spelregler

Viginformatik handlar till stor del om nya system och tjénster som inte har nigon legal plattform i
befintlig lagstiftning eller organisationsstruktur. I ménga fall finns det langtgaende idéer pa
tillimpningar av viginformatik, men stor osikerhet kring i vad man nya regler behévs och hur
langt nuvarande regler ir tillréickliga kring tekniken samt "vem som skall gora vad" i
vaginformatiken.

Ansvarférdelningsproblematiken kan brytas ned i tvd grundliggande delproblem:
* Rollfordelningen offentligt - privat i viginformatiken samt statens roll i inforandeprocessen,

samt i de fall da det offentliga atar sig ansvaret:
s Klargérande av ansvarsfordelningen mellan olika offentliga aktdrer inom omradet (giller
framst vighallare, trafik- och gatunamnder, polisen och kollektivtrafikhuvudmin).

Behov av insatser
I méanga fall finns det ett direkt behov av fasta spelregler kring vaginformatiken och dess inforande.

Hir har staten ett ansvar for att, i samradd med berdrda offentliga aktorer, faststilla de
grundldggande spelreglerna for tillimpning av transportinformatik. Specifikt giller detta:

G Regler kring viginformatikutrustning i fordonen

] Informationshantering i de nya systemen

0 Ansvar for infrastrukturella system och information

. Ansvar mellan det offentliga och privata for olika tillimpningar av viginformatik
. Ansvarsfordelning mellan olika offentliga aktorer inom véginformatiken

* Policy for inforande av viginformatik

Med regler menas inte nédvindigtvis detaljerade regler om handhavande eller utformning. Det kan
ocksa rora sig om endast dvergripande regler for en viss tillimpning. Huvudsaken ar att det ar klart,
och ligger fast, vad myndigheterna avser att gora pa regelsidan.

Det &r viktigt att regler som ror t.ex. utrustning i fordon harmoniseras pa det internationella planet
s att det inte uppstar en flora av nationellt skilda regler kring véginformatiken. Sverige bor spela
en aktiv roll i det internationella arbetet kring dessa fragor.

Delegationen for Transporttelematik arbetar redan med spelregler, lagstiftning, inforandestrategier
och policyfragor. Detta kommer att ingé som en del i de férslag som delegationens avldmnar i sitt
slutbetinkande i januari 1997. En policy for inférande av viginformatik bér faststillas i samrad
mellan myndigheter, industrin och andra aktorer.

Rollférdelning

Den offentliga sektorns roll i vdaginformatiken bor frimst vara att stilla upp maél for verksamheten
och med utgangspunkt fran detta faststilla ett regelverk, tillhandahalla infrastruktur samt att verka
som katalysator for utvecklingen. Malen bor utgd frdn de trafik- och miljopolitiska malen. Detta
innebir att det offentligas roll bor variera mellan olika faser i inférandet, och att den kan variera
beroende pa vilken tillimpning som avses. Det maste ges en mojlighet till kommersiella tjdnster dir
en sddan potential finns och tillimpningama bidrar positivt till de trafikpolitiska milen. Av
néringspolitiska skil bor mojligheterna till att en marknad uppstar skapas s& snart som mojligt.
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For vissa tillimpningar kan offentliga aktorer initialt ha en aktiv roll och stédja FoU,
forsoksverksamhet och tidiga inférandeprojekt. Dérefter bor man dra sig tillbaka mer och mer frén
processen till en endast évervakande roll. Tillimpningarna maste kunna bira sig sjdlva (vare sig de
ar privata eller offentliga) vid storskaligt inforande.

Vissa tillimpningar av véginformatiken ar att betrakta som myndighetsutovning och bor séledes
bedrivas pa ett sddant sitt.

Inférandeproblematiken handlar i detta skede mest om att de olika aktorerna skall kunna finna sina
roller i en organisation runt systemen, en slags organisatorisk "systemarkitektur" (jfr. t.ex. inforande
av mobiltelefoni). Staten skall hir s3 snart som méjligt ange vad man anser vara det offentligas roll
och vad som 4r upp till olika privata aktorer. Det kan inte vara statens roll att faststilla
rollfordelningen mellan privata aktorer, ddremot skall man skapa forutsittningara for att
rollférdelningsprocessen kan fortldpa utan att hindra inforandet och att den medverkar till att
utvecklingen fors framat.

Konkreta insatser

Ansvariga myndigheter (regering, riksdag, Vagverket m.fl.) bor ta fram regler for anvandandet
av viginformatikutrustning i trafiken samt informationshantering i samband med véginformatik.

Sverige bor aktivt deltaga i det internationella arbetet med att ta fram regler kring
vaginformatiken.

En policy for inforande av viginformatik i Sverige bor tas fram i samrdd mellan myndigheter,
industri, bestillare, anvindare, intresseorganisationer m.m.

Regering och riksdag bor klargéra och faststilla ansvarsfordelningen mellan privata och olika
offentliga aktérer inom vaginformatikomradet.
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2. Infrastrukturella system

Infrastruktur och viginformatik

Den &vervigande delen av viginformatiksystem bygger pé att systemen dr sammanlidnkade med
varandra pa olika sitt samt att lokala system (i fordonen eller fasta system) kan anvinda sig av en
grundldaggande infrastruktur for vaginformatik. Vaginformatiksystemet kan beskrivas som bestdende
av en infrastruktur for olika tjansteleverantorers tjdnster, system under anvindarnas kontroll och
olika trafikstyrande tillimpningar.

For vaginformatiken anvinds dels generell infrastruktur tillhandahallen av andra delar av samhallet,
dels specifik infrastruktur for viginformatiken. Generell infrastruktur kan vara ett elektroniskt
betalsystem tillhandahallet av bankvirlden, Internet, mobiltelefonnitet eller dylikt. Vad giller den
specifika infrastrukturen kan framst tre sadana infrastrukturella system identifieras vilka alla
tillhandahaller information som den vore infrastruktur:

O En nationell digital vdagdatabas

. Vig- och trafikinformation (kontinuerlig och omedelbar om den aktuella vig- och
trafiksituationen)

. Kollektivtrafikinformation (tidtabeller, trafikstorningar, m.m.)

Majligheter

Viginformatiktillimpningar (system och tjanster) kan anvinda sig av denna information pa samma
sitt som man anvander traditionell infrastruktur. Informationen tillhandahélles som en plattform for
tjanster och system som bygger pa viaginformatik, t.ex. trafiksignalstyming, kollektivtrafikledning,
godstransportledning, navigering, trafikantinformation, etc. En marknad fér helt nya produkter,
tjanster och system kan skapas utifrn viginformatikinfrastrukturen. Genom tillhandahéllandet av
infrastruktur for transportinformatik kan stora samordningsfordelar erhallas, speciellt avseende
informationsintensiva tillimpningar. Avsaknad av en sadan infrastruktur &r ett direkt hinder for
inforandet av ménga vaginformatiktillimpningar.

Behov av insatser

For att mojliggora framvixt av viginformatiktillimpningar i Sverige bor det tillhandahallas en
nationell digital vdgdatabas, vag- och trafikinformation av god kvalitet samt databaser Gver
kollektivtrafiken. Delegationen for transporttelematik har liamnat forslag till ansvar for vigdatabasen
samt for végtrafikledning (i vilken vig- och trafikinformation ingar). Det dr av stor betydelse att
ansvar for detta laggs fast sa snart som mojligt samt att arbete snarast paborjas for att skapa dessa
infrastrukturella system.

Tillhandahéllandet av specifik infrastruktur for transportinformatik ar en uppgift for olika
myndigheter med anknytning till trafiken. Vigverket, kommunerna och trafikhuvudménnen har ett

grundldggande ansvar for att detta sker.

Skapande av gemensamma specifikationer och krav pa generell infrastruktur bor goras i samverkan
mellan myndigheter, industri och bestillare.
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Konkreta insatser
En nationell digital vigdatabas bor etableras.

En organisation for végtrafikledning bor tillhandahélla vig- och trafikinformation till trafikanter
och transportforetag.

Kollektivtrafikhuvudminnen bér tillse att information om tidtabeller, trafikstorningar m.m.
samlas i databaser av god kvalitet och finnas tillgangliga genom publika IT-media (t.ex.
Internet).

Vig- och transportsektorn bor specificera de krav man stéller pd generella infrastrukturella
system, och aktivt medverka till framkomsten av dessa i de fall dér de inte finns.
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3. Forum for samverkan

Inledning

Inforande av transportinformatik i Sverige ror sig om ett stort antal olika system som i varierande
grad skall samverka med varandra. Det ror sig dven om separata projekt for olika aktorer i syfte att
na deras individuella mélsittningar. Eftersom transportinformatik ér ett sammansatt omriade med
intressen fran olika typer av aktorer behovs det samverkan mellan dessa for att inférandet av
informatiken skall kunna ta fart och genomféras pé bista sitt. Ett framgéngsrikt inférande av
vaginformatik forutsitter lampliga organisatoriska arrangemang. I Sverige har avsaknaden av vil
definierade ansvarsforhallanden nér det giller inforandet av vaginformatik bidragit till osakerhet och
tempoforlust.

Problemanalys

Internationellt samarbete

Manga av de fragor som kriver samverkan, harmonisering etc. behandlas pa det europeiska eller
internationella planet. Internationellt samarbete finns bl.a. inom EU’s ramprogram for forskning,
tekniska kommittéer inom standardiseringsorganen (frimst CEN, CENELEC och ETSI men ocksa
ISO), ERTICO, High Level Group, EU’s DG-VII, DG-XIII och CEMT. Det ir av stor vikt att
svenska standpunkter i berrda organ idr brett férankrade hos de svenska organisationer som har
intresse i de beslut som fattas. Genom en koordinerad héllning bland svenska aktorer kan svenska
handlingslinjer och forslag till 16sningar vinna gehor hos andra aktorer inom Europa. Dérigenom
skapas tva svenska fordelar:

(] Svenska myndigheter/kopare av system for vaginformatik far ett till Sverige anpassat system
med flera leverantorer.
U Svenska industrier kan bli internationella leverantérer med en storre marknad och bttre

mojligheter att tidigt utveckla konkurrenskraftiga produkter.

Standardisering och harmonisering

Manga tillimpningar av transportinformatik #r gransoverskridande och kraver for full mobilitet att
systemen skall fungera oavsett vilket land man befinner sig i eller vilken tillverkare som har
tillverkat systemen. For att detta skall kunna bli fallet krdvs standardisering och harmonisering av
transportinformatiken. Standardisering av transportinformatik skots till storsta delen inom det
europeiska standardiseringsorganet, CEN, samt motsvarande internationella organ, ISO. Sverige
bedriver inte ndgon egen standardiseringsverksamhet for vaginformatik (undantaget
transportdatabaser).

Standardisering ger uppenbara férdelar for bade konsumenter och tillverkare av informatiksystem. [
vissa fall 4r dessutom standarder en forutsittning for att ett inférande skall bli av i ett mindre land
som Sverige. Vi har inte rad att satsa pa fel teknik i en konkurrenssituation mellan olika standarder
och systemldsningar. Standardiseringsproblematiken maste 16sas i samverkan och foretradelsevis
inom lampliga internationella samarbetsorgan. Det dr hér viktigt att Sverige finns representerat och
att svenska standpunkter ér vil forankrade hos berdrda organisationer.

Behov av insatser

Vigverkets sektorsansvar
Vigverket har genom sitt sektorsansvar for vaginformatik ett speciellt ansvar vad giller

utvecklingen inom informationsteknik i viagtransportsystemet. I regeringens proposition kring
vigverkets sektorsansvar sigs bl.a. “Vigverket bor vara samlande och padrivande inom ramen for
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sitt sektorsansvar for vigtransportsystemet”, "Viagverket bor pa lampligt sitt verka for en val
fungerande samverkan med berdrda aktorer och driva utvecklingen pa ett strategiskt och offensivt
sdtt. Samt: “Betydelsen av att verket dr samlande och padrivande i utvecklingen och inférandet av
vaginformatiken i det svenska vagtransportsystemet kan inte nog understrykas.*

Inom ramen for Vigverkets sektorsansvar anges mojligheten att “triffa 6verenskommelser med
berorda aktorer i syfte att klargora mal, ansvar, ataganden, samverkansformer och uppfdljning.*

I enlighet med detta bor Vigverket initiera aktiviteter pa skilda plan. Den ndrmare preciseringen av
dessa sker lampligen inom ramen for det nitverk av offentliga och privata aktorer som dr berorda.

ITS Forum

Ett sitt att initiera en bredare, men |6sare form av, samverkan &r att skapa ett oberoende forum for
samverkan kring inforande av transportinformatik i Sverige. Ett svenskt ITS Forum (ITS =
Intelligenta Transportsystem) kan utgéra en motesplats for myndigheter, industri, bestillare,
transportforetag, forskare, m.fl. for att traffas och 16sa gemensamma problem, formulera
gemensamma mal, byta information, initiera forskningsprojekt, forankra beslut, forbereda
internationella drenden, etc.

I ett forsta steg bor inbjudas till ett forsta, lite mer 16sligt, forum dér berdrda parter triiffas for att
starta upp denna verksamhet (gors av delegationen).

Konkreta insatser

Av stor vikt for utvecklingen och inforandet av véginformatik ar att Vagverket snarast utvecklar
samarbetsformer for utovandet av sitt sektorsansvar for vaginformatik.

Ett svenskt "ITS Forum" for samverkan mellan myndigheter, industri, bestillare,
transportforetag, trafikantgrupper, forskare, m.fl. bor initieras.

Sverige bor arbeta mer aktivt inom standardiseringsorganen (framst de europeiska) for att uppna
interoperabilitet och acceptans for svenska standpunkter och intressen.

Representanter for Sverige i berdrda internationella organ bér i hogre utstrackning forankra
svenska standpunkter hos berérda svenska organisationer. Detta kan eventuellt ske inom ramen
for ett "ITS Forum"
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4. Forsoks- och pilotverksamhet

Inledning

Forsoks- och pilotverksamhet innebir att testa system och prototyper ute i praktisk anvindning med
riktiga anvindare innan systemen tas i drift i stor skala. Forsoken &r ett mellanldge mellan
laboratorieforsok och introduktion i stor skala. Forsoks- och pilotverksamhet har visat sig vara ett
kostnadseffektivt sitt att bedriva tillimpad forskning, utveckling av produkter samt att skapa
marknad och samtidigt utvidrdera kundbehoven.

Denna typ av verksamhet ar sdledes inte bara ett sitt att bedriva FoU och kunskapsutveckling utan
ocksa ett sitt for industrier att testa tidiga versioner av sina produkter med riktiga anvindare.
Forsoksverksamheten har en central betydelse for kunskapsuppbyggnad och marknadsutveckling.

Majligheter

Genom att bedriva forsok gemensamt dir alla roller besitts kan bade marknad, teknik och
operatorsroller utvecklas parallellt och gemensamt. Detta kan spara pengar och tid for alla
inblandade genom att var och en bara betalar sina egna utvecklingskostnader och tiden frin idé till
fardig produkt blir kortare. Dessutom kan riskerna med att utveckla nya produkter minskas.

Forsok i verklig trafikmiljo och med potentiella slutanvindare for produkter och tjinster, gor det
mojligt att mita eller uppskatta anvandaracceptans, betalningsvilja och effekter i ett tidigt skede.
Mitningarna och precisionen kan successivt forbittras ju narmare driftsdttning tjansterna kommer.
Tidigare FoU-verksamhet med transportinformatik visar dessutom pa behovet av att fia med
anvindarna i processen, och att tidigt utvirdera anvandaracceptans och beteendeaspekter pa
tekniken.

Problemanalys

Vigverket har genom Arena-projektet skapat ett koncept for forsok med tidiga prototyper. Formerna
for samordnade pilotférsok och driftsdttning enligt modellen ovan har dnnu inte genomforts inom
vaginformatikomradet i Sverige.

Utvecklingsprocessen fran idé till driftsdttning av tjanster och produkter pa marknaden innehaller
flera steg. Dessa steg maste delas in i faser med klart definierade mal samt med noga definierade
beslutspunkter som ar gemensamma for alla inblandade aktorer. De olika faserna i
utvecklingsprocessen har olika mal och involverar olika typer av experter och beslutsfattare.

I den inledande idéfasen ér det teknikavspanare och affirsutvecklare som gemensamt formar
forsoket. Detta dr oftast inriktat pa att hitta en birande teknisk 18sning och en konsumentgrupp som
potentiellt kan vara pionjarer. Losningarna kan provas ut i laboratorieforsok i begransad skala for
att man i ett senare skede skall kunna utveckla fungerande prototyper.

Da birande prototyper, uppskattningar av effekter och afférsplaner finns framme, kan forsoken ga
in i nista fas - pilotforsok. Det dr forsok med fler konsumenter, under lingre period och sa langt
mojligt likna formerna for driftséttning. I pilotforsoken maste linjeorganisationen for varje aktor
vara inblandad. I pilotfrsoket kan ett tydligt kund - leverantors forhallande etableras och avtal
skrivas som kan utokas till driftséttningsfasen.

Vid driftsittningen maste serieproduktion av produkter och tjanster etableras. Eventuellt kan dndrad
lagstiftning, foreskrifter eller fortydligande vara nodvindiga. Detta kriaver omfattande investeringar
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och arbetsinsatser. Darfor kravs att aktorerna i skriftliga avtal inbordes forbinder sig att genomfora
sin del av driftséttningen. j

Behov av insatser

Det finns ett stort behov av att flera fungerande forsoksmiljoer vixer fram i Sverige. Vigverket har
en naturlig roll genom med sitt sektorsansvar for vaginformatik och huvudansvar for Arena att dven
fortsdttningsvis driva denna typ av verksamhet. Projekt kan d@ven initieras av industrin, ex
servicetjdnster som ér baserade pa information fran offentliga sidan. Vagverket bor dven ta pa sig
ansvaret att samla aktorerna for pilotforsok samt tillse att alla aktorer skoter den interna
Sverbryggningen till sin organisation och 4r beredda att ta de hogre investeringar som erfordras
jamfort med inledande forsok.

For vissa specifika tillimpningar 4r det dven onskvirt att flera parallella faltforsok kan forsiggd pa
olika héll i landet. Manga mindre stider eller transportkorridorer kan utgéra bra miljoer for
smaskaliga faltforsok i riktig trafikmiljo. Verksamheten bor samordnas med &vrig FoU-verksamhet
och verksamheten inom ramen for Arena. Exempelvis: hastighetsanpassning, integrerad betalning,
nétstyrning, sparning av farligt gods, godstransportledning, avstandshallning, trafikantservice ar
omraden dir forsoks- och pilotverksamhet borde kunna startas omgéende.

Konkreta insatser

Styrgrupper med representanter for huvudaktorerna for respektive projekt bor etableras
omgaende. Viagverket bor vara huvudman for att pilotférsok och driftsittning kan genomforas.

Vigverket bor fortsittningsvis vara huvudman for och kraftfullt driva en nationell
forsoksplattform i form av Arena.

Industri, kommuner, transportféretag m.fl. bér uppmuntras att starta lokala pilotforsok, med
nationell utvérdering, kring skilda tillimpningar. Malsdttningen bor vara att snarast starta ett

flertal olika féltforsok med olika tillimpningar runt om i landet.

Statligt stod av trafik- respektive industripolitiska skal bor samordnas.
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5. Forskning och utveckling

Inledning

Sverige har under senare ar satsat betydande FoU-resurser inom viginformatikomrédet. Samtidigt
som ménga av vaginformatiktillimpningarna har nirmat sig ett inforande, i mindre eller storre
skala, finns det fortfarande ett stort behov av att forska och utveckla kring vaginformatik. FoU-
verksamheten &r betydelsefull som kunskapsutvecklande process och for att skapa beslutsunderlag i
inférandeprocessen kring vaginformatik.

Problembeskrivning

Sverige har en relativt framskjuten stillning inom viginformatikomradet. De FoU-satsningar som
genomforts har i hog grad forverkligats inom ramen for olika Europaprogram. Detta har i allminhet
varit industrinéra forskningsverksamhet med en starkt tillimpad inriktning. Ett genomgéaende drag
har varit en koncentration mot teknikutveckling. Forutom en fortsittning av denna utveckling
behovs dven satsningar pd mer anvindarstudier.

Vidare behover denna typ av FoU kompletteras med en mer strategisk satsning pa att bygga upp
langsiktiga forskarmiljoer kring transporttelematik. Det maste sikerstillas att FoU-verksamheten
genererar langsiktig kunskap, vilket giller hogskolor savil som forskningsinstitut och industriell
forskning.

Ett problem med dagens situation ir att olika offentliga satsningar pi FoU inom viginformatik inte
ar samordnade. Detta giller t.ex. FoU-insatser frin KFB, NUTEK, Viagverket och svenskt
deltagande i de europeiska forskningsprogrammen. Betydande fordelar kan nds om den offentliga
FoU-verksamheten kan samordnas och inriktas mot gemensamma mal.

Behov av insatser

For att skapa forutsittningar for utveckling inom viginformatikomradet kravs darmed satsningar pa
flera plan:

Léangsiktiga forskarmiljoer

En satsning bor inriktas pé att skapa ett antal miljoer for forskning, forskarutbildning och
utvecklingsverksamhet vid landets universitet, hdgskolor och forskningsinstitut. Mélsittningen bor
vara att i ndra samverkan med néringsliv och organisationer stédja miljder diar samverkan sker
mellan disciplinerna teknik, samhillsvetenskap, ekonomi och humaniora. Detta kan bl.a. gilla FoU
kring forarbeteenden.

Utvirdering och validering
Det finns ett fortsatt stort behov av beslutsunderlag fér beslutsfattande vid upphandling/inforande

saval som produktifiering. En fortsatt satsning pa utvirdering och validering av viginformatik ar
sdledes nodvindig. Denna bor innefatta bade studier av trafikeffekter och samhillsekonomi (jfr
TOSCA-projektet) och utvarderingsstdd till projekt samt anvindaracceptans, beteendestudier,
marknadsstudier m.m.

FoU kring nista generations teknik
Stindigt vixer det fram nya sitt att tillimpa informationsteknik pa transportomradet. I takt med

denna utveckling finns ocksa ett kontinuerligt behov av FoU kring nista generations vaginformatik.
Det ar viktigt att myndigheter, forskare, industri och bestillare dven fortsittningsvis kan bedriva

samordnade forskningsprojekt kring nya koncept fér tillimpning av viginformatik.
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FoU kring inférandet av ny teknik

Inférandet av viginformatiken reser nya intressanta frigestallningar om anvéndande och
introduktion av ny informationsteknik. FoU-verksamheten bor dven inkludera satsningar pé att
sikerstilla kunskap om inforandeprocessen for framtida anvandning pa liknande system.

Samordning av statlig FoU

KFB, NUTEK, Volvo och Vigverket har i en gemensam skrift "Samordningsgrupp bor koordinera
offentliga FoU-insatser pd ITS-omrédet" dragit upp riktlinjerna for hur man bér samordna de
offentliga insatserna pa omrédet. Skriften foreslar att en samordningsgrupp skapas for att koordinera
dessa satsningar. Det ar mycket angelidget att en sidan satsning kan bli av samt att nigon aktor tar
pa sig ansvaret for att initiera samordningen.

Konkreta insatser

En satsning bor genomféras for utveckling av langsiktiga forskningsmiljoer pa universitet,
hogskolor och forskningsinstitut..

FoU-medel bor stillas till forfogande for utvirdering och validering, nésta generations
teknikutveckling, samt inférandeforskning.

De offentliga satsningara pa FoU inom vaginformatik bor samordnas enligt de riktlinjer som
foreslagits av KFB, NUTEK, Volvo och Vigverket.
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6. Utbildning och information

Inledning

Ett av de allvarligaste hindren for fortsatt utveckling och inférande av vaginformatik i1 Sverige
kommer sannolikt att vara bristen pA kompetens och adekvat information om viginformatiken. Fér
att viginformatiken skall kunna fortsdtta och vixa och utvecklas pa ett positivt sdtt behdvs det en
langsiktig satsning pa utbildning och kompetensutveckling inom omrédet.

Behovet av utbildning och information behandlas dven i regeringens IT-proposition (Prop.
1995/96:125). Hir poingteras bl.a. vikten av att IT blir en angeldgenhet for alla i samhillet. Som
en av tre huvudpunkter lyfts utbildning fram som ett centralt omrade for satsningar vid inforande av
IT i samhillet.

Problemanalys

Forskarutbildning
Hittillsvarande erfarenheter frin FoU-satsningar pd véginformatik i Sverige och Europa dr att denna

endast i mycket begrinsad utstrickning skapat stabila miljoer for forskning och forskarutbildning
vid landets universitet och hogskolor. En ldngsiktig utveckling mot etablerandet av
forskningsmiljorer i universitets- och hogskolevirlden maéste initieras.

Utvecklingen av viginformatik kommer i hog grad att vara beroende av hur den kan bli en del av
samhillets 6vriga IT-utveckling. Vaginformatiken bor ses som del i en bred introduktion av IT-
baserade produkter och tjdnster i samhillet. Detta motiverar att en allmén kompetensutveckling med
inriktning mot IT-omradet genomférs. Verksamheten bor innefatta savil tillimpad
forskning/forskarutbildning som grundutbildning.

Koppling till FoU-verksamhet

Utdver den direkta utbildningsverksamheten inom universitet och hégskolor méste @ven en
kontinuerlig kompetensutveckling initieras och integreras med alla de andra aktiviteter som kommer
att paga inom omrédet. Inte minst giller detta FoU-verksamheten, béde offentlig och privat.
Forskning, utveckling, pilotforsok, utvirderingsverksamhet, m.m. bor ha en stark anknytning till
utbildning. Dessa verksamheter skall kunna fungera dven som kompetensutveckling och bér kunna
integreras med aktiviteter pd universitet, hgskolor och forskningsinstitut

Information

Den andra delen i kompetensutvecklingen rér adekvat information till potentiella anvindare,
bestillare, allminheten m.fl. om transportinformatik. Vad ér transportinformatik? Hur kan man
anvinda tekniken? Vad stiller detta for krav pa organisation, personal, utbildning m.m.? Dessa ér
alla frigor som kommer att dyka upp vid inférandet frin anvandare, foretag, intresseorganisationer,
m.m.

Ett stort hinder mot ett framgangsrikt inférande av transportinformatik @r sannolikt bristande
information hos allminhet, politiker, och potentiella bestillare kring vad det ar och hur man kan
anvinda tekniken. Inom godstransportbranschen finns minga exempel pé stor tveksamhet initialt
kring nya system bland foretag och férare som sedan har forbytts i mycket positiva reaktioner da
man har fatt grepp om vad informatiken kan innebéra for dem.

Information kring transportinformatik ir saledes en angelagen uppgift for alla de aktdrer som
kdnner ett ansvar for inférande av transportinformatik. Det gar hér inte att utpeka en specifik
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ansvarig for att detta kommer att ske. Vidare finns det ett stigande behov av en oberoende aktor
som kan fungera som opartisk informator kring transportinformatik.

Konkreta insatser

En satsning bor genomforas mot utveckling av langsiktiga forsknings- och utbildningsmiljéer pa
universitet och hogskolor.

Aktiviteter inom forskning, utveckling och pilotférsok bor vara 6ppna mot samarbete med
utbildningssidan samt kunna fungera som kompetensutvecklingscentra tillsammans med FUD-
verksamhetens Gvriga uppgifter.

Initiativ inom FoU, utbildning, information m.m. bér var utformade sé att de underlittar
ndtverksbyggnad kring transportinformatiken.

Alla aktorer inom svensk viginformatik bor ta sig an uppgiften att informera kring
transportinformatik i syfte att hgja kunskapsniva bland allménhet, politiker, foretag m.fl. om
transportinformatiken.
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1. Trafikstyrning

Inledning

Trafikstyrning innebir att vighallaren eller andra myndigheter (t.ex. lokala myndigheter, polisen,
etc.) styr och leder vigtrafiken genom viganknuten infrastruktur (t.ex. trafiksignaler) och
korfaltsvisare samt statiska eller variabla skyltar. Styrningen kan vara;

C dynamisk (t.ex. trafikstyrda trafiksignaler) eller statisk (t.ex. tidsstyrd trafiksignal)

G tvingande (t.ex. trafiksignaler) eller “rddgivande* (t.ex. vdgvisning och dynamisk
hastighetsinformation).

o optimerande mot nagon malfunktion.

Maojligheter

Trafikstyrning 4r ett verktyg for att pa ett effektivare, sikrare och mer miljovénligt sitt utnyttja
vignitet. Trafikstyrning utgor vaghallarens och myndigheternas sitt att styra trafiken pé ett for alla
inblandade parter bra sitt. Trafikstyming ar ett medel for fotgdngare och cyklister savil som
bilister.

Viginformatik kan vara ett kraftfullt verktyg for att bedriva trafikstyrning béttre och mer
dynamiskt. I vissa fall kan viginformatiken skapa helt ny mojligheter att styra trafik, som inte finns
med traditionella styrmedel. Tillimpning av viginformatik for trafikstyrning innebir bl.a. bittre;
oberoende trafiksignalstyrning, samordnad trafiksignalstyrning, signalreglering av pafarter,
korfiltssignaler pa motorvigar, prioritering av uttryckningsfordon och kollektivtrafik samt
nétstyrning av trafiken.

Forbattrad trafikstyrning med viginformatik kan leda till bdttre framkomlighet och 6kad
trafiksikerhet samt i viss mén till minskad negativ miljépaverkan.

Trafikstyrning 4r en central tillimpning av viginformatik eftersom den informationsinsamling och
bearbetning som gor for trafikstyrningen dven kan anvindas for andra viginformatiktillimpningar.

Insatser

Trafikstyrning dr framst en fraga for vighallare och berdrda myndigheter. Men éven trafikanter och
transportforetag kan tjana pa bittre trafikstyrning genom att tjansten "utnyttjande av vigutrymme"
blir battre. Det r av stor vikt att vighallarna kan driva utvecklingen mot ett effektivt anvindande
av viginformatik for trafikstyrning. Problemen i denna utveckling iigger framst i avsaknad av
medel, brist pd kunskap om moderna trafikstyringssystem samt avsaknad av dndamélsenlig
organisation kring trafikstyrning.

Speciellt vad giller modernisering av trafiksignalstyrning finns sedan linge stora problem. Det finns
fardigutvecklad teknik fér bittre trafiksignalstyming med klara sikerhets-, framkomlighets- och
miljovinster. En omfattande modernisering av trafiksignalerna har dock ej kommit till stind.
Mycket beroende pd kommunernas ekonomiska situation.
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Konkreta insatser
Klargér ansvar for trafikstyming i tétorter.

Utred mojligheterna att forma signalhéllarna att arbeta for en forbittring av befintliga
trafiksignaler. Utred mojligheterna till riktade bidrag till denna utveckling.

Utveckla samordning av trafiksignaler via praktiska prov i storstiderna.
Prov bor genomforas med nitstyrning av trafiken i storstadsomradena.

Satsa pa kompetensutveckling och utveckling av modeller for ndtstyrning av trafiken.

210



Svensk agenda for viginformatik v 1.0, 1996-08-27 Sid 25

2. Informationstjanster

Inledning

Med informationstjénster inom vigtrafiken avses att informera trafikanterna om liget i trafiken, att
erbjuda servicetjdnster som underlattar resenirens val av resmal, transportslag och resvig, och
uppmuntra till en mer effektiv anvidndning av de olika transportmedel som finns. Tjinsterna kan
delas in i tva huvudgrupper:

Publika
Information gors tillginglig utan kostnad. Anvindaren behdver (eventuellt) investera i utrustning.

Kommersiella
Innebir ofta att informationen har bearbetats for att ge den ett mervérde, och ir riktad till vissa
anvandargrupper. Anvindaren for bade utrustningen och tjénsten.

Majligheter

Olika informationstjanster kan leda till generella effektivitetshdjningar for hela samhillet genom att
en informerad trafikant fattar bittre beslut i trafiken, men framf6rallt handlar det om forbittringar
for den enskilde trafikanten och transportforetaget.

Viginformatik kan leda till att en médngd nya informationstjanster kan uppsta inom trafikomradet
genom bittre insamling och bearbetning av viag- och information men dven genom nya

informationskanaler till anvindarna (t.ex. RDS-TMC, DAB, Internet, etc.).

Exempel pa publika informationstjanster &r :

L Trafikinformation direkt till fordonen. Information till trafikanter om aktuell vdg- och
trafiksituation.

* Trafikinformation till hemmet/arbetet. Information fére resan om aktuell viag- och
trafiksituation.

8 Parkeringsinformation. Dynamiska uppgifter om status pa parkeringsplatser som underlittar
att hitta en p-plats.

. Kollektivtrafikinformation. Aktuell information om trafiklaget, ankomst m.m. pa hallplatser

och i bussar och tag.

Exempel pa kommersiella informationstjanster 4r :

¢ Reseplanering. Erbjuder planering av en resa dar man tar hansyn till olika transportsiatt och
rekommenderar det bista alternativet utifran resendrens behov.

0 Ruttplanering och guidningstjanster. Erbjuda resenéren en planering av en rutt med vig, eller
kan anvindas i fordon for att fa en vagvisning till malet.

J Informationssokning. Erbjuder sokning i olika databaser (t.ex. Gula Sidorna) for att lattare
hitta en 6nskad produkt eller tjanst.

02 Reklam. Avser reklam, och liknande, for produkter och tjanster med anknytning till

vagtrafiken (t.ex. bensinstationer, taxi, kringtjanster, m.m.).

Informationstjénster dr saledes bade viktigt som myndighetstillimpning och kommersiellt omréade.
Viss information maste ut i trafiken for att 6ka trafiksiakerhet och minska effekter vid storningar
(galler t.ex. information vid olyckor, halka, m.m.). Dessutom ar det ett viktigt omrade for att skapa
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kommersiella tjanster kring viginformatiken, bade vad giller kommersiella informationstjénster och
system for férmedling/presentation av information.

Tilldimpningar av trafikinformatik for informationstjinster kan dven vara ett bra sitt att forbittra
situationen for personer med vissa funktionsnedsittningar. Personer med horsel- eller
synnedsdttningar kan lattare tillgodogora sig information om den kan presenteras bade visuellt och
auditivt.

Behov av insatser
Ménga informationstjanster kriver att viss basinformation kring vdg- och trafiksituationen samlas in
och bearbetas av ndgon part. Detta stiller ocksa hoga krav pa informationskvaliteteten hos denna

basinformation.

Idag har ingen tjansteproducent vagat att investera i den centrala utrustningen som kan
tillhandahalla tjansterna till ett stort antal anvéndare.

Det finns ocksa ett behov av att relationen mellan offentligt och privat klargors for
informationstjanster i framtiden.

Konkreta insatser

Inom ramen for ansvaret for végtrafikledning maste basinformation av hog kvalitet om vig- och
trafiksituation tas fram och tillhandahallas.

Trafikinformation 6ver RDS-TMC bor driftséttas som en publik tjanst med en garanterad
kvalitet. Samma information skall kunna skickas ver andra media, t.ex. DAB.

Olika system och databaser som tillhandahaller information om kollektivtrafiken, t.ex. buss,
sparvagn, tunnelbana, firjor, och pendeltdg bor samordnas med vigtrafikledningen.

Industrin bor ta fram olika terminaler och produkter som kan tillhandahalla/presentera
informationstjanster. Detta stiller ocksa krav pa att information finns att lamna av god kvalitet.

En overenskommelse bor triffas mellan representanter fran den offentliga sidan (Vigverket,
kommuner), tjansteproducenterna och tillverkare for att kunna samordna databaser vad giller
accessmetoder, kvalitet, underhéll, och aktualitet.

Staten bor utarbeta regler och samarbetsformer mellan aktorerna for att reglera utnyttjanderitt,
dganderatt, marknadsforing, etc.

Ett pilotprojekt bor startas (storskaligt forsok med méanga anviandare) med informationstjanster i
ett storstadsomrade.
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3. Gods och logistik

Inledning
Godstransportinformatik syftar till att effektivisera godstransporter av olika slag och pa olika typer
av fordon. Informatiken kan dven anvindas for att skapa miljovanligare transporter genom olika

myndighetsinitierade system for styrning av godstransporter (t.ex. farligt gods).

Denna typ av tunga, godsbirande fordon forvintas i extra hog grad utnyttja de tjanster och
produkter som beskrivs under avsnittet Informationstjanster.

Mojligheter

Godstransporterna kan generellt effektiviseras genom;

Q ett effektivare fordonsutnyttjande, avseende alla slag av fordon (lastbil, tag, bat, flyg, etc)
baserat pd kommunikation mellan t.ex. fordon, ledningscentral och kunder

S spdming av godsenheter for att ha full kontroll pa var godset befinner sig

o att samordna transporter av distributionskaraktar till speciellt kinsliga innerstadsomraden

Man kan #ven tinka sig skapandet av 6ppna fraktborser dar transportkdpare och utférare mots i en
Sppen konkurrens via t.ex. elektroniska media sasom Internet. Utvecklingen kan komma att drivas
péa som ett resultat av trafik- och miljopolitiska atgirder vilka syftar till att 6ka kostnaden for
transporter med daligt fyllda fordon.

Direkta miljomassiga vinster kan uppnas genom;

L att under regelstyrda former folja transporter av farligt gods. Alla fordon som bedriver sadan
trafik, avkrives att kontinuerligt rapportera sin position och status till en kontrollerande
myndighet.

& att erbjuda forare och fordonségare system som motiverar en branslesnal korning, Manga

akerier har idag bonussystem som faller ut om foraren sparar bensin. Med modern
motorelektronik kan foraren fa en noggrann och direkt feed-back pa kérningen, samma
information kan #ven skickas till transportféretagets administrativa system.

Trafiksikerhetsmissiga fordelar kan nds - generellt - genom bittre informerade forare. Aven t.ex.
ett inforande av elektroniska fardskrivare skulle underldtta integration av data om forarens
kor/vilotid med det mobila informationssystemet. P4 sé sitt kan risken for fusk minskas. Tack vare
att transportledaren har samma uppgifter i sin dator, kan han dessutom planera férarnas arbete pa
ett bittre sitt. Inforandet av elektroniska firdskrivare behdve skyndas pa genom andring av
befintliga EU-direktiv.

Problemanalys

Effektiva mobila kommunikationssystem 4r den kanske viktigaste komponenten i ett val fungerande
gods- och logistiksystem. Efter att ldnge ha varit ett problemomrade finns idag ett antal tillimpbara
system (GSM, NMT/DMS, Mobitex, Euteltracs, Inmarsat etc), och nya system dr pa vig. Just
denna flora av olika tekniska system &r ett potentiellt problem. Marknaden riskerar att fragmenteras
och inte uppna tillrickliga volymer fér att sinka priset pa produkter och tjanster. Det ar emellertid
viktigt att enklare system kan komma ut pd marknaden samtidigt som en process pagar mot
integrerade produkter och standardiserade grénssnitt.
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Idag saknas etablerade standarder for realtidskommunikation med transporter av farligt gods. Inte
heller finns ndgon myndighet som uppritthaller denna kontakt. Styming av farligt gods ir ett
omrade dir myndigheterna bor initiera forsok i syfte att skapa ett framtida system for elektronisk
overvakning och styrning av denna typ av transporter.

Behov av insatser

Transportinformatik riktad mot transportforetagets verksamhet kréver fa insatser av den offentliga
sidan. Detta 4r til stor del en kommersiell verksamhet som bor fortsitta att verka i fri konkurrens.
Den transportinformatik som syftar till offentlig kontroll eller styrning av godstransporter bor
dédremot naturligtvis betraktas som myndighetsutovning och didrmed kontrolleras berord av
myndighet. Detta giller t.ex. 6vervakning av farligt gods, tung trafik och milj6zoner.

Integrering av delsystem ger en stor potential for kostnadseffektiva system och integrerad
informationshantering i transportféretaget. Telekom-operatorer och telekom-industri bor uppmuntras
att delta i internationellt standardiseringsarbete av nya mobila kommunikationssystem (ex. Tetra,
GSM Fas 2, UMTS), och att se till att de svenska ndten for de viktigaste systemen fortsitter att
ligga i den europeiska titen vad giller inférandegrad.

Det bor studeras hur distributionstransporter i tatort kan effektiviseras genom
samordning/samlastning utan att detta far konsekvenser for den fria konkurrensen.

Efter en mycket ldng startstricka borjar nu transportndringen accelerera sina investeringar inom
omrédet mobila transportledningssystem. Denna utveckling far ej hindras genom att patvinga
branschen en standardisering/regelverk for kommersiella system.

Konkreta insatser

Samordna ett antal pilotprojekt for samlastning och logistik av gods- och distributionstrafik i
storstadsomradena. Tillsétt en arbetsgrupp med representanter fran offentliga sidan, transportorer
och transportkopare som ska ge forslag pa modeller for inforande av samordnad varudistribution.

Starta ett pilotprojekt med mal att utveckla ett generellt sparningssystem for farligt gods, baserat
pé generellt protokoll och en kommunikationsplattform som stoder tinkbara mobildatasystem.
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4. Kollektivtrafik

Inledning

Kollektivtrafik finns i en mingd former, frén linjebunden med fasta avgangstider (tagtrafik) till
individuellt anpassad kérstricka vid en valfri avgangstid (t.ex. taxitrafik, fardtjanst).

Informationsproblem for de olika trafikeringsformerna varierar i motsvarande omfattning. For trafik
med fast strackning och tid beh6vs information om efterfrigan for att skapa en attraktiv trafikering

och sedan kanaler for att sprida kinnedom om trafiken till potentiella resendrer. Fér den individuellt
anpassade trafiken behovs system som kan effektivisera trafikeringen.

Majligheter

De viktigaste skilen for satsningar pa kollektivtrafik ér foljande:

G Skapa tillganglighet till olika aktiviteter for de som &ker kollektivt.

. Forbattra miljon i vid bemirkelse, luftféroreningar, buller stadsbild m.m.
. Minska energiférbrukningen och ddrigenom koldioxidbelastningen.

. Minska trangsel pa gator och vigar.

. Oka transportjamlikheten mellan olika transportslag.

Transportinformatik kan tillimpas pa ett stor antal olika sitt pa kollektivtrafikomradet och
medverka till att skapa bittre tjanster for kunderna och okat resande med kollektivtrafik. Hir listas
nagra huvudomraden:

Planeringsunderlag for trafikering

Informationstekniken kan ge stod for tvé parallella utvecklingar av trafikeringen. Genom bittre
kunskap om resendrerna och resande kan kollektivtrafiken fa starkare gehor for sina 6nskemal i
bebyggelseplaneringen. Fortatning och nybyggnad gors sa att nagra fa stomlinjer utvecklas som kan
klara huvuddelen av kollektivtrafikresandet.

Effektivare trafikering

En av de storsta potentialerna for kvalitetsforbattring och effektivisering av kollektivtrafiken dr
utjaimning av kortider. Olika ldnga kortider ger osikerhet och vintetider for resenirerna.
Variationen i kortid medfor ocksa att trafiken far spilltider. Genom trafikledning, signalstyrning och
prioritering av kollektivtrafiken kan standarden fér resendrerna oka samtidigt som trafiken blir
effektivare.

Minskad osikerhet under resan

Vanligaste informationslésningarna for kollektivtrafik idag finns vid hallplatser och i fordonet. P4
héllplatser ldmnas information om nasta avgéng och i fordonet om nista hallplats och byten.
Systemen behover spridas och utvecklas sa att informationen kan ges tidigare fore avresan. I
fordonet behover resendrerna information om tider for byten och ankomsttider for langre resor.

Reseplanering
Resendrerna behover helintegrerade upplysningssystem for all kollektivtrafik i landet med mojlighet

att kombinera kollektiva och privata resor. Systemen skall kunna jamféra alternativa ressitt.
Systemen bor fungera mellan alla huvudman for kollektivtrafik och olika kommersiella [6sningar.
For att paverka resenirerna skall informationen innehélla upplysning om kostnad och
miljokonsekvenser av alternativa ressitten. 215
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Detta stiller krav pa dppna informationssystem, dir kollektivtrafikhuvudmannen tillhandahéller
information om tidtabeller, storningar m.m. genom publika IT-media. Genom att tillhandahalla
denna information ges mojlighet for nitverk att vixa fram samt skapandet av olika
informationstjanster kring kollektivtrafiken. Dessa kan i sin tur 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

Integrerade betalsystem
Nya generationers betalsystem ger majlighet till battre taxesamordning, prissittning och

resandestatistik. Betalningssystemen skall kunna gilla for en hel resa med Gvergang mellan olika
trafikutdvare och olika trafikslag. Integrerade betalningssystem for vigavgifter, parkering och
kollektivtrafik ger hogre tillganlighet till tjansten, battre service till kunderna samt mindre kostnader
for tjansteforetaget.

Park+Ride

Genom integrerade betalsystem och informationsystem i trafiken kan anvéndning av s.k. Park+Ride
stimuleras. Information om lediga parkeringsplatser och smidiga betalsystem med rabatter for
infartsparkering m.m. kan medverka till storre nyttjande av Park+Ride-tjanster.

Fardtjanst
Genom 6kad samordning, tekniska stodsystem, samordnade betalsystem, m.m. kan fardtjdnsten
forbittras. Det innebér bade bittre service for resendrerna och effektivare hantering for

trafikforetagen genom mer rationell kérning.

Marknadsutveckling
Detaljerad kunskap om resendrernas onskemal oppnar mojlighet for andra avtal och

affdrsuppgorelser mellan trafikhuvudmin och trafikforetag. Genom biittre kunskap om olika
resenérsgruppers resande och nya taxesystem kan nya losningar for stod till kollektivtrafiken
utvecklas. Samhillet kan vilja subventionsgrad for exakt de resor eller resandegrupper man, av
trafikpolitiska eller andra skil, vill stodja.

Genom transportinformatik finns saledes stor mojligheter att forbattra kollektivtrafiken. IT inom
kollektivtrafiken 4r ocksd centralt som en forsta tillimpning av transportinformatik for kommuner
och landsting. IT for kollektivtrafik utgor en utmirkt plattform for kompetensuppbyggnad infor
ytterligare satsningar pa transportinformatik.

Konkreta insatser

Trafikhuvudmin bér enas om en gemensam specifikation for integrerade betalningssystem
baserad pa intelligenta betalsystem (t.ex. smarta kort, kontaktlosa kort). Detta arbete ar paborjat i
och med det s.k. KLOS-projektet.

Forslag till en gemensam specifikation bér tas fram for betalning for resa med 6vergang mellan
olika trafikutovare.

Kollektivtrafikhuvudmannen bor kostnadsfritt tillhandahélla information om tidtabeller,
storningar m.m. genom publika IT-media (t.ex. Internet).

Trafikhuvudmin, 6vriga kollektivtrafikforetag och Vigverket bor enas om handlingsplan for
personlig reseplanering foér kombinerade resor med alla trafikslag.

Trafikhuvudmannen, Vigverket och kommunerna bor utarbeta en strategi for stegvis okning av
reshastigheten i titorters kollektivtrafik genom signalstyming, kollektivtrafikprioritering,
framkomlighetsforbattringar m.m.
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5. Betalsystem

Inledning

Elektroniska betalsystem baserade p& smarta kort och betaldosor i bilen (p-dosor, transpondrar, etc.)
kan avsevirt forenkla for trafikanten vid betalning for parkering, kollektivtrafik eller vigavgifter.
Genom integrerade betalsystem ges dessutom kunden méjlighet att anvanda ett betalmedel for
betalning for fler olika tjdnster.

Mojligheter

Avgifter for vagutnyttjande

Intelligenta betalningssystem kan ocksé vara ett medel for myndigheter att styra trafiken genom
prissittning. P4 detta sitt kan man t.ex. minska trafiken i speciellt kansliga miljoer. I ett framtida
scenario kan system for s.k. road pricing leda till att man ta betalt for de kostnader som man
fororsakar genom att ge sig ut i trafiken. For vighéllare kan betalsystem saledes bade vara ett
medel for att finansiera sin verksamhet och att styra trafiken.

Avgifterna for vagutnyttjande kan vara relaterade till ett stort antal parametrar (t.ex. omréde, plats,
fordonstyp, tidigare korning, etc.) till skillnad fran bransleskatt som endast ér relaterad till
korstricka. Detta gor det mojligt att mjukt styra trafiken undan miljokénsliga omraden utan
definitiva forbud. Idag finns ej fungerande system for avglftsupptagmng dar avgiften ar kopplad till
de kostnader som transporten medfor. Det borde vara en angeldgen uppgift att initiera FoU kring
sadana system.

Kollektivtrafik

Intelligenta, elektroniska betalsystem kan forbittra effektiviteten hos kollektivtrafikforetag genom
snabbare ombordstigning och minska administrativ hantering (mynt, manuell betalning, m.m.).
Speciellt intressant 4r har utvecklingen av s.k. kontaktlésa smarta kort med elektronisk bors.

Parkering
Elektroniska betalsystem for parkering kan avsevirt forenkla for kunden samt effektivisera

parkeringsforetagets betalningsrutiner. P4 flera hall i virlden finns redan idag system for betalning
med smarta kort och s.k. parkeringsdosa i fordonet. Parkeringsavgiften dras kontinuerligt fran kortet
i dosan under parkeringen.

Rabatter kan ges till dem som anvinder infartsparkeringar i kombination med att dka kollektivt
genom att information dirom Gverféres fran det ena systemet till det andra via ett s.k. smart kort
som anvinds vid betalning.

Integrerad betalning
Maijlighet finns att integrera betalsystemen for biltullar, parkering och kollektlvtraﬁk Detta kan

underlitta for trafikanten, oka anvandningen av elektroniska betalmedel samt leda till uppkomsten
av kombinerade tjinster (t.ex. Park+Ride).

Behov av insatser

En generell elektronisk bors

For att denna utveckling skall kunna komma till stdnd krévs ett allméint accepterat betalmedel i
form av ett s.k. smart kort. Stora besparingar kan goras genom att smamynthanteringen kan
elimineras. Speciellt attraktivt blir detta betalsitt om en spridd infrastruktur for uppladdning av

‘ vardekorten kan skapas, vilket kraver ett samarbete med banker eller motsvarande organisationer.
1S T ~N1™
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Vidare kriver det en fungerande "clearing-house" funktion. Ett sddant smart kort kan &ven anvindas
utanfor trafiksektorn for betalningar omfattande sma belopp. Det finns idag inget virdekort som dr
anpassat och standardiserat for anvindning i vigavgiftssystem.

For att fa fram ett virdekort anpassat till betalsystem for sa vil vigavgifter som parkering och
kollektivtransporter krivs ett samarbete mellan banker eller motsvarande organisationer och berord
trafiktillimpning. Vardekorten kan erbjuda fullstindig anonym betalning och anses vara bekvamt att
anvinda samtidigt som kostnaden for smamynthanterinigen for operatéren kan elimineras. Det
handlar hir om att tillse att generella betalsystem tillhandahallna av bankerna kan anvindas inom
trafikomradet.

Standarder

Automatiska biltullar ir ny teknik som kraver standarder innan inférande. Varken industri eller
bestillare vill satsa pi system innan standarder finns framme. Tillracklig standard eller gemensam
specifikation saknas idag. Betalsystem i olika linder maste i ett storre perspektiv bygga pa vissa
gemensamma delar. Utrustningen i bilen méste vara standardiserad for att fungera i olika landers
system eftersom den ska kunna kommunicera med antenner vid vigen. Det ar viktigt att berorda
lander redan fran borjan anvinder standardiserad kommunikationsutrustning inom tilldelat
frekvensband for att inte spoliera interoperabiliteten eller den fria rorligheten mellan
medlemslanderna i EU.

Industrier och myndigheter i Europa har inte kunnat enas @nnu. Inférandet av elektroniska
betalsystem for vagavgifter har forsenats mycket p.g.a. den troga standardiseringsprocessen. Detta
beror till stor del pa att nationella och industriella sirintressen fordrojer processen.

For att undanréja de hinder som finns maste industri och myndigheter/operatorer enas om en till
vissa delar gemensam standard och specifikation som gor bilutrustningen anvandbar i flera
regioner/lander. Observera det 4r inte tillrackligt med en ricka av olika standarder som
standardiseringsorganen har som ambition att servera. Det krdvs ocksa att de som utvecklar
och/eller de som koper/specificerar produkter for en viss applikation viljer att anvinda en och
samma standard fér en visst tillimpningsomrade (jfr GSM inom mobiltelefonin).

Lagstiftning
Lagstiftningen &r otillricklig och ej harmoniserad. Betalsystem foreslas att utnyttja videoteknik for

att beivra eventuell “smitning®. Tillstand fér videoanvéndning och bevisvirde varierar mellan olika
europeiska lander. Det europeiska samarbetet maste intensifieras for att skapa klara och mgjligt
enhetliga lagar kring anvindandet av videoteknik i samband med vigavgifter.

Konkreta insatser

Betalsystem for vigavgifter maste specificeras till den nivan att tillverkade utrustningar blir
interoperabla. For att snabba pa denna process med internationell forankring bor lampligt
samarbete etableras mellan industri och myndighet.

Banker och finansiella aktorer bor snarast ta fram ett generellt smart kort med elektronisk bors.
Transportsektorn bor initiera arbete med att specificera kraven pé sina respektive betalsystem.

Industri, myndigheter och (eventuellt) bankvasendet bor engagera sig for att forsoka hitta en
16sning pé interoperabilitetsfragan for vagavgifter.

FoU bér initieras med niista generations avgiftssystem for marginalkostnadsprissittning av
vagutnyttjande.
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6. Manoverstod

Inledning

Det stills allt storre krav pa forarens formaga att framfora sitt fordon pa ett satt sa att
trafikprocessen ar effektiv, siker och med minimal miljopaverkan. Med mandverstod avses system
som hjiélper foraren att under resan hantera fordonet i den lokala miljon. Det kan handla om att
varna for trotthet, vilja ridtt hastighet, ritt avstand till framforvarande fordon, uppticka oskyddade
trafikanter, uppticka hinder, genomféra omkdmingar m.m.

Manéverstod ér dels en fraga om fordonstillverkarnas autonoma system for att varna och stodja
forarens mandvrering av fordonet (t.ex. halkvarnare, farthéllare, avstandshallare), dels ar det en
friga om myndighetstillimpningar med system som pé olika sitt paverkar mandvreringen av
fordonet sa att foraren tvingas handla pa ett visst sitt (t.ex. dynamisk hastighetsanpassning).

Maojligheter

Den s.k. nollvisionen for trafiksakerheten innebir att malet ér att man skall ga mot att noll personer
skall dodas eller skadas i trafiken. For att na detta maste trafikkulturen forandras. Vi maste ha
fortroende for trafikregler och andras sitt att kora sitt fordon. Systemet med hastighetsgranser dr
stelbent och respekteras inte av alla trafikanter. Fordldrar dr inte trygga for att barnen inte skadas i
trafiken pa vig till skolan eller vid lek. Tillimpningar av transportinformatik fér mandverstod har
potential att starkt bidra till nollvisionen och en forandrad trafikkultur, dven om varken tekniska
system eller forarens beteende nagonsin kan bli helt felfria.

Minniskans férméga att ta in stora informationsméngder och hantera dessa ar stor. Men i vissa
situationer brister formégan, det &r t.ex. bedomning av avstand till motande bilar och att uppticka
djur och fotgangare. Viginformatik kan stodja foraren med kollisionsvarning och
kollisionsundvikande system, sa att inte en felmandver orsakar en olycka med personskador. I
samband med dessa studier bor dven kvalitetskraven pa framtidens forare kartlidggas.

Vigens linjeféring och fysiska milj6 ér inte den enda parametern som bestimmer hastighetsgransen.
Miljopaverkan, trafikbelastning och forekomst av andra trafikantgrupper vags ocksa in. Detta ér inte
alltid klart for foraren och dirfor respekteras inte hastighetsgranserna. Med informatik kan féraren
bittre motiveras att respektera hastighetsgrianser och andra trafikregler.

Genom mjukare korning kan bensinforbrukningen minskas med upp till 10 % och trafiken flyta
battre. Men d& madste foraren ha bittre framforhdllning i sin korning och forsta att han ingér i ett
system.

Tilldimpningar av transportinformatik for manoverstod har saledes stora forutsattningar att 6ka
trafiksikerheten och kan Zven bli en svensk framtidsindustri med internationell konkurrenskraft.

Problemanalys

Foraren har hela ansvaret for framforandet av fordonet och far lita till vad han ser genom vindrutan
for sitt beslutsfattande. Med mandverstod kan forarens uppgift underléttas genom att:

. automatisera enklare funktioner, t.ex. farthdllning och avstandshéllning i landsvagstrafik

U hjdlpa att prioritera mellan uppgifter, t.ex, telefonen skall inte ringa vid omkoming, vamna for
fotgangare i vagbanan

. underlitta tidsdelning mellan uppgifter, t.ex. beddmning av trafiksituation bakom och framfor

bilen. 219
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Myndigheterna sitter ramarna och reglerna for trafiken. Med ett mer situationsanpassat regelsystem
finns det forutsittningar att fa trafikanterna att respektera begrinsningarna. Ett dynamiskt system for
ex hastighetsgrinser kriver nya tekniska 16sningar for att vara palitligt och inte orsaka oonskade
sekundareffekter.

Behov av insatser

System for manoverstod kan l6sas bdde genom enbart fordonsbaserad utrustning och med enbart
vigsidesutrustning. I de flesta fall blir totallésningen billigare med integrerade system. Darfor
behdvs samordnade insatser mellan i forsta hand vighallare och fordonstillverkare. En malbild for
anvindning av mandverstdd i nollvisionen saknas, liksom en strategi for att na denna.

Prototyper for avstandshéllning har demonstrerats och mottagits positivt, men effekterna vid
langvarig anvindning i olika trafikmiljoer har inte utvirderats.

Bilkorning pa vintervdgar upplevs av méinga trafikanter som otryggt. Vaghéllarna har som uppgift
att tillhandahdlla snd- och halkfri vigbana, men av ekonomiska skil har vigarna indelats i klasser
och atgirdas i prioriteringsordning. For en trafikant 4r det inte sjdlvklart vilken klass en vig tillhor.
En trafikant kan aldrig vara siker pa att vdgen &r snd- och halkfri ens pa de storsta viagarna. Darfor
behovs en fordonsbaserad utrustning med stod av infrastrukturen som varnar foraren for halka.

Hastighetsanpassning ér det problem som prioriterats hogst i trafiksidkerhetsreformen som
Vigverket, polisen och kommunférbundet har enats om. Inom de nationella samordnade FoU-
programmen for vaginformatik har flera studier och forsok startats. Dessa bor fortgd och
samordnas.

Manoverstod innebiér sdledes funktioner som har industriell karaktdr och myndighetskaraktar.
Industri och myndigheter méste hir samverka for att uppna bista resultat och kunna skapa
integrerade system. Berdrda myndigheterna bor snarast faststalla sig for en policy for eventuell
introduktion av tvingande system i fordonen. Det &r ocksa en angeldgen uppgift for
fordonsindustrin att driva pa utvecklingen av fordonsbaserade system for mandverstod.

Konkreta insatser
En mélbild och strategi for hur mandverstod kan bidra till nollvisionen bor tas fram.

Industrin bor utveckla protoyper till fordonsutrustning for avstandshéllning och detektering.
Storre forsok med avstandshallning bor genomforas.

Industrin bor utveckla fordonsbaserade vaglagskinnare.

Vigverket bor aktivt driva forsok med dynamisk hastighetsanpassning tillsammans med
kommuner, forskare vid hogskolor och institut samt industrin.

Industrin bor utveckla en billig utrustning f6r kommunikation mellan fordon och vigsida samt
fordonsbaserad hastighetsanpassare som kan eftermonteras i befintliga bilar.

Ett forslag till en policy for anvéndning av transportinformatik som trafikpolitiskt medel bor tas
fram av Delegationen for Transporttelematik i dess slutbetankande.
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Gymnasieelevers syn pa
IT i trafiken

Fokusgruppsintervjuer med gymnasieelever
i Nacka och Ljusdal

Erika Borgny, INREGIA
pa uppdrag av Delegationen for Transporttelematik

Oktober 1996
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Forord

Pé uppdrag av Delegationen for transporttelematik har Inregia AB genomfort tva
sa kallade fokusgrupper med gymnasielever. Syftet var att fa fordjupad kunskap
om ungdomars syn pa transporttelematik. De gymnasieskolor som blev aktuella
var Nacka gymnasium samt Ljusdals gymnasium. Synpunkterna som redovisas i
rapporten stir for de som ingatt i fokusgrupperna och kan inte generaliseras till
hela ungdomsgruppen. Rapporten ger exempel pd hur ungdomar tinker och
resonerar kring transporttelematik.

Undersokningen kan ses som ett komplement till den enkdtundersékning som
Inregia genomfort at Delegationen.

Undersokningen lades upp i samrdd med Delegationens huvudsekreterare Marika
Jenstav samt sekreterare Johan Hedin.

Erika Borgny pa Inregia har genomfort fokusgrupperna.

224



Innehall
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Sa fattande slutsatser och reflektioner

Jamforelse mellan enkitundersokningen och fokusgrupperna

Fokusgrupp med gymnasieungdomar i Ljusdal angaende transporttel ik

Alkholpaverkade forare - ett stort problem inom trafiken

Om kollektivtrafik och sciencefiction handlade ungdomarnas visioner kring framtidens
resande

Miljon kommer fore IT i trafiken

Utvecklingen av IT gér for fort for manskligheten

Vi elever i Ljusdal ar mer intresserade av teknik an elever i Stockholm

Tillimpningarna
Automatisk hastighetsanpassning
Trafikinformation vid kollektivtrafik
Trafikinformation i fordonet
Vigvisningssystem
Elektroniskt korkort
Parkeringsinformation
Elektronisk planbok
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Bilaga - Intervjuguide - Framtidens resande
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Sammanfattande slutsatser och reflektioner

Samtliga elever vdrnade om miljén. Sammanfattningsvis kan man sdga att det
fanns intresse for de redovisade tillimpningarna men att man skulle satsa pé
miljon fore transporttelematik. For dven om man sdg kopplingen mellan
transporttelematik och miljoutveckling ansdg man att det fanns mycket kvar att
atgirda avseende bl a rening av avgaser innan det var dags for IT i trafiken.

I bida grupperna ville man ocksé satsa pa kollektivtrafik, vilket man sdg som
mycket viktigt. Ingen ville dock utesluta bilen ur sina liv, istéllet sig man fram
emot egna korkort och den frihet som man ansag korkortet utgjorde.

I bada grupperna trodde man att det skulle bli mindre resande i IT-samhllet.
Minga méten och diskussioner trodde man skulle hallas pa nitet.

Det fanns en oro hos bida grupperna att ett par av tillimpningarna skulle minska
uppmirksamheten hos foraren. Antingen beroende pa grund av att foraren skulle
slappna av for mycket (automatisk hastighetsanpassning) eller att foraren mdste
vinda blicken mot en display i bilen. Man var ocksa i bada grupperna skeptisk till
att bilen i for hog grad skulle ta over korningen. Det var viktigt att se
tillampningarna som hjdlpmedel.

Minga av tillimpningarna sg man i bida grupperna som lyxartiklar, applikationer
i dyra bilar. Man trodde inte att gemene man skulle skaffa exempelvis
vigvisningssystem eller trafikinformationssystem. For eleverna sjdlva med mycket
begrinsad ekonomi, var det svart att forestalla sig sjalv som anvindare,
atminstone inom en snar framtid.

Det elektroniska korkortet ansdg manga i bada grupperna vara en &verkomlig
tillimpning som alla skulle kunna ha nytta av. Alla var positiva till alkoldset som
skulle vara knutet till kortet. Nastan alla ansdg ocksa att inte bara de som blivit
doémda for rattfylleri eller rattonykterhet utan samtliga borde ha ett alkolds. I och
med detta hoppades man férebygga bilkorning under alkoholpéverkan

Grupperna var forvanansvirt samsynta i sina idéer kring framtidens resande. Vissa
skillnader kunde dock noteras. Man bor ha elevernas olika livsmiljo i dtanke nér
man tolkar skillnaderna. Den ena gruppen av elever boende i ett litet samhille med
20 000 invanare i kommunen och den andra gruppen boende i huvudstaden med
1,5 miljoner invénare. Trafiksituationen i Stockholm ar standigt aktuell och
omdebatterad medan den i Ljusdal knappast utgér nagot problem. Som en elev i
Ljusdal uttryckte det ”Som hér i Ljusdal hade vi en liten automat som man fick
lagga ned for det blev sé lite pengar och man hade inte rdd med lapplisa”.

Ljusdalseleverna sdg alkoholpdverkade forare i trafiken som ett mycket stort
problem i trafiken. Fér Stockholmseleverna utgjorde den enorma bilméngden ett
huvudproblem.

I Nacka tog eleverna upp en aspekt som de kallade en slags Stockholmsmentalitet.
Med begreppet menade man att stolder och vandalisering var vanligt
forekommande. Man befarade t ex att det fanns stor risk for att apparaturen pd
offentliga platser antingen skulle vandaliseras eller stjalas. Resonemanget skulle i
forlangningen kunna handla om att den apparatur som &r nodvindig for
tillimpningarna inne i bilen ocksa skulle vara stoldbegérlig.
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Jamfoérelse mellan enkatundersdkningen och
fokusgrupperna

Att jamfora kvantitativa och kvalitativa resultat later sig inte goras helt litt, men
nigot kan dock sigas om de bada undersokningarnas resultat.
Enkitundersokningens resultat kan nar det giller ungdomar tolkas i ljuset av
resultaten av fokusgrupperna.

I bdde enkdtundersokningen och fokusgrupperna framkom att ungdomarna
prioriterade det kollektiva resandet. Ett av skilen till detta som inte framkom i

upp i diskussionen kring de flesta tillimpningarna.

I enkitstudien gjordes en prioritering av tillimpningarna, som inte helt liknade den
prioritering som kom fram i fokusgrupperna. Bl a hade man i enkitstudien
prioriterat  det  elektroniska  korkortet  ldgt ~medan  man  under
fokusgruppsdiskussionerna sdg ménga fordelar med korkortet. Man ség framforallt
kopplingen med alkolds som verkningsbart for att forhindra olyckor.

Fokusgrupp med gymnasieungdomar i Ljusdal
angaende transporttelematik.

I gruppen deltog atta ungdomar fran det samhillsvetenskapliga programmet,
samtliga gick i den sista drskursen. Métet pagick i en och en halv timme och holls
i skolans lokaler.

Tva av deltagarna var pojkar och sex stycken var flickor. Alla var mellan 17 och
18 ar. Urvalet gjordes pa plats. Efter information till klassen om vad fokusgruppen
gick ut pa fick de som ville deltaga racka upp handen.

Som underlag anvindes intervjuguide samt beskrivning pa de olika
tillimpningarna (se bilaga). Intervjuguiden foljdes inte strikt utan fungerade som
en vagledning genom samtalet.

Alkhoipaverkade forare - ett stort problem inom trafiken

Fokusgruppen inleddes med generell friga om vilka problem man ség i trafiken
idag. Fragan foljdes upp med frigan om hur ungdomarna tyckte att man skulle
kunna l6sa problemen.

Det som bekymrade de flesta var alkoholpaverkade forare samt att manga kor for
fort och hansynslost.
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Ungdomarna gav forslag p& hur de skulle vilja minska antalet alkoholpéverkade
forare i trafiken samt att i ovrigt forbittra sdkerheten. Gemensamt var att de
16sningar som ungdomarna valde oftast handlade om avskrickningsmetoder. Man
tyckte att halkkorning var ett effektivt medel for att ldra sig att bromsa vid halt
viiglag. Nar det gillde att hindra forare att kora alkoholpéverkade tyckte man att
det skulle vara bra att visa exempel pa hur illa man faktiskt kor redan vid liten
alkoholpaverkan. Man hade sett ett sidant exempel i ett bilmagasin pé teve.
Dessutom ville man informera om hur lidnge det tar innan alkoholen gar ur
kroppen, sa att forare bittre skall inse faran med att kora dagen efter att man
konsumerat alkohol.

Man diskuterade kring att alla olyckor inte gér att forebygga (ex. djurolyckor) och
att det finns personer som “aldrig ldr sig”. Exempelvis att forsta halkan kommer
som en total verraskning.

Diskussionen fortsatte med fragan om vilka visioner man hade om framtidens
resande.
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Om kollektivtrafik och sciencefiction handlade ungdomamas visioner kring
framtidens resande

Manga trodde att det i framtiden skulle bli mindre bildkning och istéllet en 6kning
av kollektivtrafiken, dock med regionala variationer. I glesbygden trodde man att
bilen Atminstone inom en nirstdende framtid skulle behalla sin betydelse. Man
ansdg att kollektivtrafiken var olonsam och ocksid miljoovanlig i glesbygd och
mindre samhillen p.g.a. att man kor stora bussar med fa passagerare ofta under
langa strickor. Man foreslog dérfor att man skulle sitta in mindre bussar pa
sadana strickor samt miljoanpassa dessa till det yttersta.

I en framtid sig man ocksa att man tagit fram andra miljovéanligare branslen.

Man végade sig ocksd pé att uttrycka mer storslagna visioner om framtiden.
Nagon kunde forestilla sig att man i en avlagsen framtid skulle anvénda svivande
bilar. En annan drog sig till minnes filmen StarGate och menade att man kanske
skulle kunna forflytta sig pa helt oforklarliga stt.

Man menade ocks3 att man via internet skulle slippa resa, manga moten kan héllas
pa nitet.

Miljon kommer fore IT i trafiken

P4 frdgan "Om ni var politiker skulle ni satsa pa IT i trafiken eller skulle ni satsa
pa andra saker i samhillet?” menade de flesta att man skulle satsa pa miljon. Trots
att man forstod att utvecklingen av IT i trafiken hingde ihop med att forbittra
miljon ansig man att andra saker var mer akuta. Med enkla medel skulle man
kunna gora mycket menade man. T.ex. att ersitta gamla stora bussar med
miljovanliga fordon.

Andra sag vinster i forlingningen av IT-utvecklingen i trafiken, i form av okad
sysselsittning inom IT-omrédet.

Utvecklingen av IT gar for fort for manskligheten

Man tyckte att utvecklingen av IT gitt for fort att vi méanniskor inte hinner
utvecklas i samma takt som utvecklingen av IT. Man sig det som en fara for
ménniskans vilbefinnande. Nagon foreslog att man borde ta time-out i fem &r sa
att alla skulle fa en chans att hinga med. Man trodde dock inte att det skulle gd att
stoppa utvecklingen av IT.
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Vi elever i Ljusdal ar mer intresserade av teknik an elever i Stockholm

Eleverna i Ljusdal trodde att de var mer intresserade av teknik dn elever i
Stockholm Man anség att stockholmselever hade sa stort utbud av allt mojligt att
teknik kanske skulle kdnnas mindre intressant.

Tillampningarna

Automatisk hastighetsanpassning

Eleverna gav exempel pé béde positiva och negativa synpunkter pa tillimpningen
automatisk hastighetsanpassning. Nagon sdg en risk med att manniskan skulle
forlora sin uppmirksamhetsférméga genom att slappna av for mycket bakom
ratten. For att undvika detta foreslog han att den automatiska
hastighetsanpassningen skulle kompletteras med nagot slags irriterande ljud i bilen
for att undvika att foraren blir for passiv.

Nagra oroades av att man vid akutsituationer inte skulle ha mojlighet att oka
hastigheten for att komma fram s fort som mojligt. Ndgon annan sag en fara med
att bilen skulle fa kontroll 6ver foraren.

Man uppmirksammade ocksa  miljofordelarna med automatisk
hastighetsanpassning, ju fortare man kor desto storre miljobov dr man.

Vinsterna med tillampningen sig man i kad kontroll 6ver att folk inte dverskrider
hastigheterna. Man trodde ocksd att olyckorna skulle minska i och med att
hastigheterna sanks.

For att lidra sig att anvinda automatisk hastighetsanpassning ansag ett par att man
skulle vinda sig till bilskolorna. Detta utvecklades till en diskussion om vilka
kunskaper speciellt medeldlders och ildre trafikanter har. Man ansig att
utvecklingen av kunskap kring fordon och korning borde ga hand i hand med att
bilarna utvecklas. En vig att uppnd detta vore att ibland atervinda till bilskolan.
Man trodde dock att idén i hogsta grad skulle ogillas av de som skulle beroras av
den.

Finansieringen av inférandet av automatisk hastighetsanpassning diskuterades.
Négon ansdg att det skulle vara standard i bilen om det skulle inféras. Man
menade ocksd att ungdomar som de inte skulle ha rad att skaffa en sadan
installation om priset lag pa ett par tusen kronor.
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P4 fragan om det hir var nigot som vi borde prioritera menade man att trots att
tillampningen hénger ihop med miljon finns det mycket kvar att satsa p& inom
miljon, som t ex att utveckla katalysator och liknande, innan man gér in telematik.

Man anség att bade sikerhet for férare och medtrafikanter och miljon var viktig
och menade att om man far fram milj6tinkandet hos folk sa kommer en foljd av
det bli att man sanker hastigheten.

Trafikinformation vid kollektivtrafik

Trafikinformation vid kollektivtrafik ansdg man skulle kunna fungera som
lockbete for att fler resenirer skall nyttja kollektivtrafik. For att uppna det malet
var alla medel bra. Som ett komplement till meddelanden om forseningar skulle
man fran kollektivtrafikens sida dven locka med att taxan skulle sjunka i takt med
forseningen. Ndgon menade dé att chaufférerna skulle kora for fort om de blev
forsenade, medan andra menade att tidtabellerna var gjorda for att man skall kunna
halla dem.

En nackdel med trafikinformation vid kollektivtrafik ansdg man vara att man
speciellt i glesbygd skulle anvinda den egna bilen istéllet vid forsening.

P4 fragan om tillimpningen skulle forindra elevernas resande trodde man att det
var beroende av var man bodde. Ett centralt boende innebar att man varken var
beroende av buss eller bil, utan kunde ga eller cykla istéllet. Eleverna trodde inte
att tillimpningen for deras del skulle fordndra deras resande.

Den storsta vinsten med tillimpningen ansdg man skulle vara ett Okat
kollektivresande.

Huruvida tillimpningen skulle prioriteras eller inte fanns det delade meningar om.
Négra menade att trafikinformation vid kollektivtrafik skulle hamna langt ner péd
en prioriteringslista medan andra menade att det var mycket viktigt for att oka
kollektivresandet.
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Trafikinformation i fordonet

Maénga ansdg att trafikinformation i fordonet skulle hjélpa foraren att planera sin
korning, vilket var av storsta vikt. Planerad korning ansdg man medforde sdnkt
hastighet och sikrare korning. Tillimpningen var speciellt vardefull nar man
skulle besoka nya platser och vigar dir man inte kort forut.

Nagon menade att radion var ett alternativ déir de ju redan idag informerar om
trafikolyckor.

Man ansag dven att det fanns risker med tillimpningen satillvida att man i allt for
hog grad skulle forlita sig pd den. Om den vid négot tillfélle inte skulle fungera
kanske man skulle kora for fort pa en isig och hal vdg. Man poéngterade riskerna
med att maskiner och teknik ofta havererar. En annan aspekt var att den skull
kunna skapa beroende . Man drog en parallell med socialbidrag. Foljden skulle bli
att man blev helt "latent” bakom ratten. Det var viktigt att tillimpningen endast
skulle vara ett hjdlpmedel som inte fick ta over det sunda fornuftet. Man sig
svarigheter med att uppna en sadan balans.

Man anség att vissa grupper i samhillet sisom yrkeschaufforer skulle vara mer
betjénta av tillimpningen @n gemene man.

Vagvisningssystem

En spontan kommentar var Ska vi inte tinka alls lingre? Nagon menade att en
vanlig karta var tillracklig.

Nagon ansag att vigvisningssystemet skulle vara till god hjdlp nir man skall resa
till nya platser. Nigon menade ocksd att det var onddigt att alla bilar skulle
utrustas med ett vagvisningssystem, istdllet kunde det finnas en farddator i alla
samhillen dit man kunde &ka och skriva ut en firdrutt. Idén mottogs inte vil av
alla utan en del menade att det skulle hindra kérningen om man skulle &ka in pa
olika stillen for att fa reda pa vilken vig man skulle dka.

Till skillnad mot andra tillimpningar ansdg vissa att vagvisningssystemet skulle
oka forarens uppmérksamhet i och med att man inte behover ha en karta i handen
och titta efter skyltar och liknande.

Nigon ansag att de andra var skeptiska till nyvirdet i sig av tillimpningen, och
jamforde med att man var lika skeptisk nir katalysatorn kom men att den nu finns
pa varenda bil.

232



Elektroniskt korkort

“Det tycker jag faktiskt @r en javligt bra grej” var den forsta kommentaren till det
elektroniska korkortet. Hela gruppen var enig om att det var en bra tillimpning.
Bland de fordelar som ndmndes var att bilstélderna skulle minska, man kommer
ihg att ta med korkortet. Det elektroniska korkortet stod hogt pa elevernas lista.

Alkolas tyckte man ocksd var mycket bra. Nagra sag en poidng med att alla bilar
skulle utrustas med alkolas, for att forebygga rattfylleri och rattonykterhet. Andra
ansag att endast de som fétt en rattfylleridom skulle behdva anvinda alkolas.
Generellt trodde man att alkolaset s& sméningom skulle bli en rutin, i klass med att
stilla in backspegeln.

Det fanns idéer om att kérkortet skulle kombineras med nyckel s& att man skulle
kunna anvinda olika bilar.

Man hoppades att det inte skulle vara nagot problem att fa ett nytt kérkort om det
gick sonder eller pa annat sitt forlorades.

For att sprida information till befolkningen om det elektroniska korkortet hade
man idéer om att i en kampanj visa hur manga som skadas eller omkommer i
trafiken varje &r och pavisa att vi nu har en chans att minska dessa olyckor.

Man tyckte att det skulle vara en god idé att lagstifta om anvéndningen av det
elektroniska korkortet.

Parkeringsinformation

Man konstaterade att parkeringsinformation redan fanns idag i storre stader. Man
anség att tillimpningen var mycket bra och man var dverens om att information
alltid var bra pa det sittet. Dock var det en tillimpning som passade i storre
stader. I en malande beskrivning redogjordes for avsaknaden av behov av
parkeringsinformation i Ljusdal. "Som hir i Ljusdal hade vi en liten automat som
man fick ligga ned for det blev sé lite pengar och man hade inte rad med lapplisa”.

Eleverna var beredda att betala lite extra for att erhalla informationen.

Elektronisk planbok

Den elektroniska planboken sig man som en overflodig tillimpning. Man ansig
att det var onddigt att skaffa ett kort bara for bilen. Kunde inte funktionen i det
elektroniska kérkortet byggas ut i ett annat betal/kreditkort?
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Fokusgrupp med gymnasieungdomar i Nacka
angaende transporttelematik

Fokusgruppen genomférdes pa Nacka Gymnasium. Deltagarna var samtliga
avgéngselever fran det samhillsvetenskapliga programmet samt i &ldrarna 18 till
19 ér. Det var fyra flickor och fyra pojkar som deltog.

Urvalet gjordes pé plats under lektionstid och baserades pa frivillighet och intresse
for att diskutera fragorna.

Som diskussionsunderlag anvindes intervjuguide samt beskrivning pad de olika
tillampningarna. Dessutom visades bilder pd de olika tillimpningarna.
Intervjuguiden foljdes inte strikt utan anvandes som vigledning.

Alltfor manga bilar i Stockholm

Inledningsvis frigades efter vilka problem ungdomarna sdg i trafiken i dag samt
hur dessa problem skulle kunna I6sas.

Man anség att det fanns alltfér ménga bilar i Stockholm, samt att det fanns stor
risk att bli inblandad i en trafikolycka. For att komma till ritta med detta ansag
man att man i hogre grad borde utnyttja kollektivtrafiken. Man borde dessutom
samaka i storre utstrackning. Elevernas erfarenhet var att vildigt manga sitter
ensamma i bilarna.

Overfulla bussar

Eleverna sig kollektivtrafiken som ett medel for att minska bilakningen. Man var
dock mycket missndjd med bussarna som ofta var dverfulla. Man menade att man
borde sitta in fler turer speciellt pd morgonen, for att slippa att bussen bara aker
forbi héllplatsen som ofta var fallet.
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For mycket utslapp

Fororening i form av bilavgaser togs upp som ett allvarlig problem. Bilmotorerna
behover utvecklas for att utsldppen skall bli renare. Det fanns delade meningar om
vad man skulle satsa pd. Négon ansig att man skulle vidareutveckla
bensinprincipen medan ndgon annan ansdg att man skulle satsa pa
batteriutveckling. Ytterligare nigon ville soka alternativa brénslen sdsom etanol
mm.

Man efterlyste tydligare miljomal, men trodde inte att de politiska partierna var s&
intresserade av det eftersom man inte trodde att sidana satsningar skulle ge en
valseger. Det storsta problemet ansdg man var hela den gamla stocken av bilar.

Flera foreslog att man skulle forbjuda bilar i city och endast tilldta yrkestrafik
sasom budbil, taxi samt raddningstjanst och polis. Man diskuterade ocksd hur man
i andra lander forsokt minska trafiken i citykdrnan. I flera storstader har man under
vissa tider forbud mot viss trafik. Man var dock medveten om att det fuskades
mycket kring dessa forbud.

Forslag fanns ocksé om att gora biltrafiken vildigt dyr sa att ingen skulle ha rad att
ha bil.

Man sig inte bilarna i innerstaden enbart som ett fororeningsproblem, utan ansag
att bilarna dven var jobbiga pa andra sitt. De hade en hog ljudniva och hindrade
framkomligheten for fotgdngare.

For att leda bort en del trafik fran city foreslog man att man borde ha nagon form
av led som skulle ga runt staden. Man insdg ocksd att en sadan ny vag skulle vélla
problem f6r boende som skulle berdras av den.

Lanecyklar sig man som ett alternativ till biltrafik i innerstaden. Man diskuterade
kring det forsok som tidigare gjorts med lanecyklar i Stockholmsomrédet. D stals
ménga cyklar och man menade att det var nagon slags Stockholmsmentalitet. Man
ansig att det var okej att behdlla cykeln om man skulle anvidnda den dagen efter,
detta ”1an” kunde sedan utstricka sig till langre perioder. I Danmark fungerar det
ju, varfor skulle det inte kunna fungera hér.

Framtidens resande kommer att kdnnetecknas av "hightech”

Visionerna kring framtidens resande lg bade néra och langt bort. I en ndra framtid
sag man de automatiska avldsarna vid biltullar. I en framtid ldngre bort kanske
man limnat marken for att resa ovanjord.

Man ansig att det i framtiden skulle behovas allt mindre transporter. Alltmer
kommer att ske via elektronik, eller pa den elektroniska motorvigen. Man hade
dock en forhoppning om att utvecklingen inte i alltfor hog grad skulle ske pa
bekostnad av minskliga moten med ménniskor.
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Négon sag en fara i att man i sina visioner egentligen bara atergav vad man last
eller hort talas om, t ex ringled eller en accelerering av IT. Vad ar det som sdger
att det maste bli sa ?

Det fanns forestéllningar om att IT skulle breda ut sig i hemmen. Olika funktioner
som telefon, tjanster mm skulle komma att inrymmas i nagon slags dator.

Nagon beskrev sin barndoms vision om hur man skulle resa i framtiden. I den
framtidsvisionen skulle man sjilv inte kora pa de stora motorvigarna utan bara
“logga” in sig och luta sig tillbaka. Fantasin inneholl dven en funktion dar
avstanden holls mellan bilarna.

Tillampningarna

Automatisk hastighetsanpassning

Tillimpningen ansdg som bra om den skulle begransas till mycket kinsliga vdgar
med 30 kilometers hastighetsbegransning.

Man ség problem vid omkérningar. Man var dven radd att systemet skulle
haverera.

Som ett alternativ till att systemet skulle bromsa in bilen foreslogs att det istéillet
skulle uppsta ett ljud for att pakalla forarens uppmarksamhet. Ett annat forslag var
att pd annat sitt via ett meddelande i bilen uppmirksamma féraren pé att
hastigheten maste sdnkas. Nagon ansag att man istillet skulle kunna ldgga om
vigarna sa att de inte gar forbi skolor och daghem.

Nigon oroades sig ocksd over huruvida apparaturen skulle fa sitta kvar pa
skyltstolparna eller om de skulle stjilas eller vandaliseras.

Vid livsfara ansig man att systemet maste ga att kopplas ur. T ex om négon snabbt
maste fa sjukhusvard.

Det fanns funderar kring om man skulle komma att vilja andra vigar i stillet for
saddana som fartkontrolleras. Man enades om att det i sa fall skulle bli en vinst.
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Trafikinformation i kollektivtrafiken

Det finns ju redan, var den spontana kommentaren om tillimpningen. Man tyckte
tillimpningen var bra och ansag att den borde finnas pé de storre hallplatserna.

Nagon sdg tillimpningen som en bekvimlighetsitgard, som varken gynnade
miljon eller trafiksdkerheten. Dessutom sa man, kommer ju inte bussen snabbare
bara for att man far veta att den ér forsenad.

En annan aspekt var att tillimpningen skulle minska irritationen och
aggressiviteten hos passagerarna, speciellt pd morgonen nar manga ar stressade
och kollektivtrafiken hart belastad.

Man sag inte tillimpningen som akut att inféra. Nagon foreslog att det vore bittre
att infora gratis kollektivtrafik istéllet. Vilket skulle ha effekten att manga skulle
vilja kollektivtrafik framfor bil.

Trafikinformation i bilen

Vi har ju radio, var 6ppningsfrasen i diskussionen kring trafikinformation i bilen.
Radio med RBS-funktion som kan bryta in i kassettband skulle ersitta mnga av
funktionerna. Man hade ocks& uppmirksammat att végverket har skyltar pd olika
stillen efter vigbanan som anger temperatur pa och ovanfor vagbanan. Man trodde
en utvidgning av detta skulle bli billigare samt att fler skulle kunna tillgodogora
sig informationen.

Man sag tillimpningen som en fara i och med att den skulle stjdla uppmarksamhet
fran foraren som behover hilla blicken pa vigen. Man sag ocksa en fara i att man i
allt for hog grad skulle forlita sig pd tillimpningen. Man menade att det ar battre
att foraren sjalv uppmarksammar om det ir halt viglag och kor forsiktigt, istallet
for att forlita sig pa bilens trafikinformation som kan haverera.

For yrkeschaufforer ansag man att systemet var utomordentligt. Men man ansag
inte att tillimpningen var nagot for gemene man.

For att ldra sig att anvinda systemet ansig nagon att det borde ricka med att lasa
en instruktionsbok.
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Vagvisningssystem

Vigvisningssystemet ansdg man enligt beskrivningen var en tillimpning pa
trafikinformation i bilen.

Pé frdgan om man hort talas om den hir typen av tillimpningar tidigare svarade
nagra att de i reklamteve sett ett inslag om en liknande tillimpning.

Elektroniskt korkort

Alkolaset ansdg man vara en intressant funktion i det elektroniska korkortet.
Minga menade dock att det borde vara standard i stéllet for att bara gilla de som
blivit domda for rattfylleri eller rattonykterhet. En podng med det var att man
trodde att manga inte vet om man har kvar alkohol i blodet dagen efter att man
druckit alkoholhaltiga drycker. Eleverna menade dnda att all olovlig korning inte
skulle kunna forhindras i och med ett kortinforande.

Nir det gillde andra typer av brott 4n rattonykterhet och rattfylleri var man mer
skeptisk till lagring av information i korkortet, speciellt om det skulle péverka
bilens kapacitet. Som exempel tog man fortkdrning och menade att om man sonat
sitt straff vore det inte rimligt att bilen skulle begrénsas till exempelvis 90 km i
timmen.

Man kinde oro infor hur de data som fanns i kortet skulle lagras och darmed
kunna missbrukas.

Den extra tid det skulle ta att starta bilen p.g.a. alkolds och kortavldsning anséig
man vara virt besviret om man darigenom skulle kunna minska olyckor.

Man diskuterade vilka problem man skulle f& med ett kort som inte fungerar.
Nagon menade att bankomatkort inte alltid fungerar men att man accepterar dem
anda.

Parkeringsinformation

Man hade inte s mycket att séiga om tillimpningen, den finns och den fungerar
bra.
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Elektronisk planbok

Nagra sdg ett kontantlost samhille inom en ganska snar framtid. Man diskuterade
Bill Gates vision om att alla ska ha en miniplanbok utan kontanter, ddr man
forutom betalning for varor och tjdnster dven skall kunna betala igen en skuld till
en kamrat genom att strala 6ver pengar.

Man ansag dock inte att man behdvde ett speciellt kort for bilen utan att det borde
racka med ett generellt kort.

Reseplanering

Nagon ansdg att reseplanering i hemmet var bittre 4n trafikinformation i bilen
eftersom den senare ansdgs utgdra en trafikfara da den stal forarens
uppmarksamhet.

Man trodde att tillimpningen borde kunna anslutas till Internet vilket skulle
mojliggora ett snabbt igéngsittande av tillampningen.

Man trodde inte att det skulle finnas ndgot generellt behov av tillimpningen, utan
att vissa intresserade grupper skulle kunna tinkas skaffa den.

239



Bilaga - Intervjuguide - Framtidens resande

Beskrivning av tillimpningarna

Tillimpningarna 4ar rangordnade efter vad ungdomarna i Inregias
enkidtundersokning ansag vara viktigast.

| Automatisk hastighetsanpassning

Genom ett system i bilen som anpassar hastigheten till gillande
hastighetsbegransningar kan sdkerheten i végsystemet okas vid kinsliga
vagstrackor som vid skolor och daghem. Hastigheten anpassas till en maxfart pa
vigstrackor med hastighetsbegrinsning pa t ex 30 km/h. :

2 Trafikinformation vid kollektivtrafik.

Kollektivtrafikinformation under resan hjilper resendren att orientera sig i
kollektivtrafiksystemet,  sdrskilt i samband med forseningar och
trafikomlaggningar da omplanering av resvigen kan bli nédvéndig.

Via informationstavlor vid hallplats kan resendren fa besked om nir nista buss
eller tdg vantas komma. Informationstavlor vid hallplats och displayer i fordon ger
meddelanden om stérningar i trafiken och hénvisar till alternativa resvigar och
fordon.

Vid héllplatser erbjuds reseniren dven information om avgangstider och ruttval
lampliga for att nd en specifik mélpunkt, en viss tid, utifrdn en given startpunkt.
Allman  kollektivtrafikinformation ~ erbjuds  ocksa om  avgangstider,
linjestrackningar, trafikeringsforandringar, trafikstorningar, taxor etc.

3 Trafikinformation i fordonet

Genom trafikinformation i fordonet kan féraren fa information for val av fardvag
och hastighet. Information om trafikstockningar, trafikolyckor, viglag etc
presenteras foraren via en liten display inuti bilen.
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4 Vigvisningssystem

Ett vigvisningssystem hjdlper foraren att orientera sig i végsystemet genom
information om radande trafikforhallanden samt rekommenderat vagval for att nd
onskad destination. En digital vignatskarta lagras i fordonsdatorn med detaljerad
information om vagnit, gatuadresser och allmén turistinformation.

Genom att ange avgéngs- och destinationspunkt, berdknar systemet den mest
fordelaktiga rutten med hinsyn till ridande trafikforhéllanden.

4. Elektroniskt korkort

Genom att anvinda ett elektroniskt korkort, som dr kopplats till bilens dorr- och
tindningslas, hoppas man forsvara olovlig korning och dérmed minska stoldrisken
samt Oka trafiksidkerheten.

Tekniken bakom korkortet kan jimforas med ett telefonkort som har lagrats med
information om antal samtalsmarkeringar. [ korkortet lagras information om bl a
forarens identitet. I korkortets minne kan man ocksd registrera en ev
rattfylleridom. Innehavaren kan da tiankas endast fa kora bilar med alkolds. En
mojlig tillimpning 4r att bilen ej kan startas om det visar sig att kortet dr obehdrigt
eller giltighetstiden har gétt ut.

5 Parkeringsinformation

Genom att anvinda sig av parkeringsinformation kan foraren undvika onddigt
sokande efter parkeringsplats, sdrskilt i centrala tatortsomraden.

Parkeringsinformationen ger besked om antal lediga platser, kostnad etc i olika
parkeringsanlaggningar i destinationsomréadet. Informationen erbjuds via skyltar
pa strategiska platser pa stan, i datorer i hemmet och arbetsplatser eller via
monitor i fordonet.

6 Elektronisk planbok

Genom att anvinda sig av en elektronisk planbok kan resendren automatiskt betala
for parkering, kollektivtrafikresor och biltullar. Tekniken bakom betalkortet
innebir praktiskt att man i ett kort av kreditkortstorlek har bakat in en liten
“dator”. Detta medf6r att man i kortet kan utfora berdkningar och lagra data.
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Kortet kan laddas med pengar upp till t ex 500 kronor, och kan jimforas med ett
telefonkort som ér forladdat med ett visst antal samtalsmarkeringar. Ett och
samma kort kan anvindas for betalning vid parkering, passage vid biltull eller vid
betalning av kollektivresor.

7 Resplanering i hemmet eller pa arbetet

Genom ett on-line system i hemmet och pé arbetsplatser ( t ex over internet) kan
anvindare f tillgang till information om forhéllanden i vignitet samt information
om kollektivtrafiksystemet for att kunna planera sin resa. Informationen om
trafikstockningar, ~ vagavstingningar och andra faktorer som  avgor
framkomligheten i vigsystemet, ger resendren mojlighet att ta stillning till olika
resalternativ fore start.

Med kollektivtrafikinformation erbjuds reseniren information om avgangstider
och ruttval lampliga for att na en specifik méalpunkt, en viss tid, utifrin en given
startpunkt. Allman kollektivtrafikinformation erbjuds ocksd om avgdngstider,
linjestrackningar, trafikeringsfordndringar, trafikstorningar etc.

Inget av dessa
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Diskussionsunderlag

Vilka problem ser ni i trafiken idag?

Hur vill ni 16sa de problemen?

Hur ser eran vision om framtiden ut nar det giller framtidens resande?

Vad ir det forsta ni kommer att tédnka pa i samband med ----?

Vad vet ni om ------ 7

Var horde ni talas eller kom i kontakt med ---------

Vad tycker ni om utvecklingen ? Varfor?

Pa vilket sdtt kommer ------ att forandra ert resande?
Vad blir den storsta vinsten med ------ ?
Tror ni att alla kommer att kunna dra nytta av ------ i/

Hur skall man lira sig att anvidnda ----- ?

Om ni hade mojlighet att paverka utformningen av------- vad skulle ni fordndra
da? Varfor?

Ligger den nya tekniken i linje med era forestdllningar om utveckling i
vagtrafiken?

Hur mycket &r tekniken vird? Hur bor tekniken prioriteras i forhdllande till andra
omraden i trafiken?

B
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Transportinformatikens kostnadseffektivitet

Sammanfattning

Bakgrund

Behov foreligger att sammanstilla befintliga kunskaper rérande transportinformatikens
kostnads-effektivitet som underlag till slutdokumentet frdn Delegationen for transport-
telematik (DTT).

Foreliggande rapport utgor ett av underlagen. Den omfattar en omrikning av resultat
frdn genomforda utvdrderingar i TOSCA II-projektet. TOSCA-resultaten framgér av
rapporten "Teknik pa vdg. Mdjliga effekter av transporttelematik i Goteborgsregionen."
(Lind, 1996). Dérefter jamfors resultaten med utvérderingar av trafiksakerhetsatgarder
1991 och berdkningar av infrastrukturdtgérder 1995. Férhoppningsvis ska samman-
stillningen bidra till en konstruktiv diskussion om transportinformatikens effekter.

Kostnads-effektiva atgarder
Trafikstyrning uppvisar mycket hog kostnads-effektivitet oavsett om restids-, trafik-
sikerhets- eller miljoeffekten studeras.

I utvecklad form dr informationssystem intressanta, men mattligt kostnads-effektiva.
Vagvisningssystem ar mycket kostnads-effektiva fran sikerhets- och miljosynpunkt.

Automatiska betalsystem i mycket kostnads-effektiva fran framkomlighets-,
trafiksikerhets- och miljosynpunkt och ger goda styreffekter om de utformas som
dynamiska betalsystem (‘road pricing') enligt strategiscenariet. Om de utformas enbart
for finansiering 4r kostnads-effektiviteten begransad.

I strategiscenariet ar sikerhetseffekten av hastighetsanpassningssystem mycket stor,
men kostnads-effektiviteten begrinsas av de hdga kostnaderna for fordonsutrustning.
For flera av delfunktionerna 4r den tekniska losningen oklar. Vidareutveckling av
systemen kan 6ka kostnads-effektiviteten.

Jamforelsen med trafiksikerhetsatgdrder (6kad overvakning, ombyggnad av sirskilt
farliga vigstrackor och korsningar) visar att dessa dr mer kostnads-effektiva fran
sdkerhetssynpunkt dn vaginvesteringar, men mindre effektiva an trafikstyrningsatgarder.
Ovrig transportinformatik & mer effektiv 4n véginvesteringar frdn trafiksakerhets-
synpunkt med undantag for elektronisk végvisning.

Jamforelsen med infrastrukturdtgidrder visar att transportinformatik exkl. hastighets-
anpassning 4r lika bra eller bittre 4n vaginvesteringar frén framkomlighetssynpunkt.
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Transporttelematikens kostnadseffektivitet 2

Mojligheten att forbéttra utnyttjandet av vdg- och gatusystemens kapacitet 4r dock
begriansad. Det kan darfor vara lampligt att komplettera befintliga vdgar med
transportinformatik nér kapacitetsproblem uppstar. P4 sikt maste dock vignitets
kapacitet aterigen byggas ut genom véginvesteringar.

En jamforelse fran miljosynpunkt visar att alla typer av &tgirder; trafikstyrning,
betalsystem, attityd- och beteendepaverkande atgirder, informationssystem, vigvisning
och hastighetsanpassning 4r battre 4n viginvesteringar. Till listan ska ldggas
fordonsatgirder, som #&r omfattande i det sammanvéigda alternativet. Bland annat
forutsitts bransleférbrukningen minskas med 0,7% é&rligen mellan 1993 och 2010 och
med 0,8% per 4 mellan ar 2010 och 2020. Detta antas ske genom internationella
6verenskommelser. Vare sig SAMPLAN, SIKA eller KomKom redovisar dock nagon
genomforandeplan eller ndgra kostnader for dessa &tgdrder, varfor kostnads-
effektiviteten ej kan berédknas i nuléget.

1. Bakgrund

Behov foreligger att sammanstilla befintliga kunskaper rérande transportinformatikens
kostnads-effektivitet som underlag till slutdokumentet fran Delegationen for transport-
telematik (DTT).

Féreliggande rapport utgér ett av underlagen. Den omfattar en omrikning av resultat
frdn genomforda utvirderingar i TOSCA II-projektet. TOSCA-resultaten framgar av
rapporten "Teknik pa vig. Mojliga effekter av transporttelematik i Goteborgsregionen."
(Lind, 1996). Darefter jamfors resultaten med utvirderingar av trafiksikerhetsatgirder
1991 och berékningar av infrastrukturatgirder 1995. Férhoppningsvis ska
sammanstéllningen bidra till en konstruktiv diskussion om transportinformatikens
effekter.

Utvdrdering i TOSCA 11

Foér att bedéma effekterna av inférande av transportinformatik maste tillricklig kunskap

finnas inom bl.a. féljande omraden:

» teknisk utveckling, vilken bestdimmer vad som 4r mojligt

kvalitetsniva och kostnader for tekniken, vilka bestimmer efterfragan

e beteendef6rindringar, bl.a. innefattande nér och hur tekniken kommer att utnyttjas

*  social acceptans for styrande och intervenerande system, vilket paverkar den poli-
tiska viljan att utnyttja transportinformatik i transportpolitiken
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Transporttelematikens kostnadseffektivitet 3

TOSCA-metoden innebir att ett s& langt mojligt integrerat angreppssitt tillimpas. I
TOSCA 1 lades stort arbete ned pa att bygga upp en sddan metod och att definiera den
tekniska utvecklingspotentialen. | TOSCA II har detta arbete fortsatt. Arbetet med att
definiera kvalitetsniva och studera beteendeforidndringar har pdbdrjats, men &r dnnu i sin
linda. Detta arbete maste intensifieras i nésta utredningsetapp.

De olika tekniska system som studerats i TOSCA II ger olika typer av effekter.
Trafikstyrning har i forsta hand effekter pa trafikprocessen, men dven vissa effekter pa
ruttvalet. Informationssystem har framst effekter pa resfrekvens och fardmedelsval, men
dven vissa effekter pd ruttvalet. Vigvisningssystem har framst effekter pa ruttvalet.
Vigavgifissystem har effekter bade pa resfrekvens-, fardmedels- och ruttval.
Hastighetsanpassningssystem har framst effekter pa trafikprocessen.

Verktygen for att bygga upp utvirderingssystemet har utgjorts av ett integrerat trafik-
analyssystem, vars kérna utgdrs av prognossystemet FREDRIK och natverksanalys-
systemet EMME/2. Med FREDRIK beriknas indirekta effekter pa resfrekvens, desti-
nations- och fairdmedelsval, och med EMME/2 beriknas direkta effekter pa ruttval och
forandringar av trafikprocessen. I vissa fall har det bedémts nodvandigt att komplettera
detta med mikrosimuleringar (HUTSIM och QSIM), som hittills av resursskal endast
gjorts i liten skala men kan bli viktigare i framtida utvarderingar.

I det fortsatta arbetet ndr det giller att studera alternativa styrstrategier och utforma
olika informatikfunktioner &r det nddvéndigt att i storre utstrackning anvdnda mera
detaljerade analysinstrument for att studera konkreta och vildefinierade atgarder. Detta
kréver 4 andra sidan betydligt mer detaljerat beskrivningsunderlag for system och trafik-
milj6 4n vad som finns tillgéngligt idag. Modeller maste ockséa utvecklas som gor det
mojligt att beskriva samspelet mellan teknik, styrstrategier, informationsspridning, bete-
endereaktioner och slutliga effekter pa ett korrekt sitt.

Nér det giller trafikstyrning och végavgiftssystem finns tillracklig kunskap for mer
detaljerade studier, som syftar till att utforma lampliga styrstrategier. Inom 6vriga omra-
den méste kompletterande arbete ske pa detaljniva i form av idéstudier for att prova
olika styrstrategier. Kunskapen om beteendereaktioner 4r dock bristfillig varfor osiker-
heten inom dessa omrdden 4r stor. Modellutveckling och underlag i form av beteen-
destudier &r har helt nodvéndig for att oka trovirdigheten i de framkomna resultaten.

Ldsanvisning

Under arbetets gang har det visat sig att kostnads-effektivitet kan definieras pé olika sitt.
Av resursskidl och pd grund av att alla uppgifter inte finns for utredningarna om
trafiksikerhetsatgirder 1991 och infrastrukturatgirder 1995 har olika definitioner
anvints i olika kapitel.

I kapitel 4 anvinds indikatorn: procentuell fordndring av effekt i forhallande till
investerings- och driftkostnader per dr. Denna indikator &r enklast att rakna ut fran
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Transporttelematikens kostnadseffektivitet 4

TOSCA och avser att jimfora olika delsystem med varandra betraffande restids-,
sdkerhets- och miljéeffekter.

I kapitel 5 anvdnds indikatorn: nettokostnad per ar per dodsfallsekvivalent. Denna
indikator anvindes vid genomgang av trafiksdkehetsatgarder 1991. Nettokostnaden
avser investerings- och driftkostnader med avdrag for restidskostnader och
Jfordonskostnader. Indikatorn anvidnds for att jamfGra transportinformatik med
trafiksakerhetsatgérder.

I kapitel 6 anvinds indikatorerna: investerings- och driftkostnad per inbesparad timme
resp personskada. Denna indikator anvindes av SAMPLAN-gruppen vid beskrivning
av Grundalternativet till infrastrukturplan 1995. Indikatorn anvénds for att jimfora
transportinformatik med infrastrukturatgarder.

Anviandningen av olika indikatorer kan verka forvirrande, men har bara i fallet med
jamforelse med trafiksdkerhetsatgiarderna 1991 nagon betydelse for resultatet. Begreppet
nettokostnad leder i vissa fall till att delsystemen inom transportinformatik blir
fordelaktiga inte for sina sdkerhetseffekter utan for sina restids- och miljoeffekter, vilket
naturligtvis 4r olampligt. Hur detta kan komma sig redovisas i kapitel S.

2. Forvintade effekter av transportinformatik

En kort sammanfattning av TOSCA [I-resultaten for restid, trafiksdkerhet och miljo
(endast luftféroreningar) ges nedan. I nasta avsnitt riknas dessa sedan om till kostnads-
effektmatt.

2.1 Framkomlighet

Hér jamfors de sammanlagda restidseffekterna under hela dygnet (hég-, mellan- och
lagtrafik) for de tre scenarierna: Trend 2000, Trend 2020 och Strategi 2020. Restiden
mits med hogre vikt (=3) for inbesparad tid i samband med storningar. Detta 6kar
framst virdena for trafikstyrning i samband med stérningshantering och for vdgvisning i
samband med stérningar.
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Transporttelematikens kostnadseffektivitet 5

Figur 2.1 Restidseffekter for olika scenarier under hela dygnet ar 2000 och 2020.
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Av bilden framgar att restiden pé kort sikt pdverkas mest med trafikstyming och vag-
visning. Totala effekten ar ca 20% (med extra vikt pd minskad storningstid) i
trendscenariet ar 2000.

Det framgér ocksa att effekten av vdgvisningssystem minskar mellan trendscenarierna ar
2000 och 2020. Detta bidrar till att restidsvinsten for biltrafiken totalt minskar till ca
14% i trendscenariet &r 2020. For att l6sa problemet med att alternativvdgarna vid vig-
visning blir éverbelastade vid hog andel anvindare maste troligen bilisterna tilldelas
olika alternativvigar. Problemet blir inte akut forrdn om 10-20 ar. Det ar troligt att olika
16sningar i denna riktning kommer fram innan dess, som atminstone reducerar
problemet.

Jamforelsen mellan trend- och strategiscenarierna ar 2020 visar att det dynamiska has-
tighetsanpassningssystemet reducerar restidsvinsten med ca 10%. (Effekten r ca 6%
under hogtrafiktid och 14% under mellan- och lagtrafiktid.) I stillet tillkommer 16%
restidsvinst frin betalsystemen. Totala effekten for biltrafiken blir darfor hela 24% i
strategiscenariet ar 2020.

2.2 Trafiksikerhet

Nedan jamfors trafiksikerhetseffekterna for de tre scenarierna: Trend 2000, Trend 2020
och Strategi 2020. Trafiksiakerhetseffekten mits i antal skadade personer.
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Figur 2.2 Trafiksckerhetseffekter for olika scenarier ar 2000 och 2020
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Av bilden framgér att trafiksidkerheten pa kort sikt fram till 2000 bast kan forbéttras
genom trafikstyrningssystem. Totala effekten i trendscenariet ar 2000 uppgar till ca
20%.

P4 langre sikt vintas effekterna 6ka och bidrag kommer ocksa fran informationssystem,
végvisning och bilavgiftssystem bl.a. genom omf6rdelning i tiden och till kollektivtrafi-
ken. Trafiksékerhetseffekten enligt expertbedémningen i trendscenariet ar 2020 uppgar
till ca 43%.

Experterna ser vidare en oerhort stor potential i hastighetsanpassningssystemen, men
tror inte den spontana marknadsstyrda utvecklingen leder till hogre trafiksdkerhet. I
stéllet védntas nagot okat antal olyckor med bl.a. UV-ljus och intelligent farthallare i
trendscenariet &r 2020. Rekommenderande farthallarsystem &r saledes experterna skep-
tiska till.

Forutsittningen for att de stora trafiksékerhetsforbattringarna ska komma till stnd ar
framst att systemen &r intervenerande i risksituationer och att de 4r obligatoriska sa att
anvéndningen blir allmén. Har forutsétts 80% anvindning som foljd av obligatorium pa
nya bilar fr.o.m. 2010. Med dessa forutséttningar kan sakerhetseffekten beriknas till
hela 85% i strategiscenariet ar 2020.

2.3 Miljo

Nedan jamfors de sammanlagda emissionseffekterna for de tre scenarierna: Trend 2000,
Trend 2020 och Strategi 2020. Effekterna for de olika avgaskomponenterna har dérvid
oversatts till s.k. NOy-ekvivalenter med vikterna 1 for kvdveoxid, 0,7 for kolviten, 30

for partiklar och 0,00625 for koldioxid! .

I Leksell, Ingemar. Samhallsekonomisk virdering av avgasutslapp. DsK 1987:6.
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Figur 2.3 Emissionseffekter for olika scenarier ar 2000 och 2020.
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Av bilden framgar att emissionerna pé kort sikt fram till &r 2000 paverkas mest av vig-
visningssystem. Storst betydelse har dock fordonsutvecklingen och emissionskraven.
Automatiska betalsystem och hastighetsanpassning har praktiskt taget inga effekter pa
kort sikt. Totala effekten uttryckt i NOx-ekvivalenter 4r ca 8% i trendscenariet ar 2000.

JamfGrelsen mellan trendscenarierna 2000 och 2020 visar att inga storre fordndringar
sker. Totala effekten &r ca 9% ar 2020. Effekten okar visserligen fran informationssys-
tem, men minskar i stillet fran vagvisning.

Jamforelsen mellan trend- och strategiscenarierna ar 2020 visar att obligatoriska och
intervenerande betal- och hastighetsanpassningssystem kan ge stora effekter pa resandet
och ddrmed emissionsmalen. Minskningen &r séledes mer &n dubbelt sé stor eller 22% i
strategiscenariet.

3. Nytto-kostnadskvoter for transportinformatik

3.1 Beriknade kostnader for transporinformatik

Utifrdn scenariobeskrivningarna i TOSCA har utrustningsbehovet beraknats och
kostnaderna uppskattats. Specifikationen av utrustningen har strukturerats enligt nedan:

-TIC/VTC (trafikinformationscentral / vagtrafikledningscentral)
- kommunikationsldnkar (GSM, Mobitex, RDS-TMC, SRC)
- végsidesutrustning (radiomaster, ramper, sensorer, signaler, VMS-skyltar)
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- fordonsutrustning (RG-system, AICC-system, RDS-TMC mottagare)
- specialfordon (métfordon, bussar, sparvagnar, raddningtjanst)
- trafikantutrustning (portabla enheter)

En svérighet har varit att fordela kostnader for grundldggande infrastruktur som
trafikledningscentraler och detekteringsutrustning pa olika funktioner.
grundstruktur har i huvudsak hinforts till Regional végtrafikledning. Delegationen for
transporttelematik har emellertid gett uttryck for ett annat synsitt dar dessa kostnader
far ses som en samhillelig basstruktur och dérfor ej ska belasta resp informatikfunktion.
Foljande kostnader hinfor sig till basinfrastrukturen:

Denna

Tabell 3.1 Investeringskostnader och arliga rorliga kostnader for basinfrastrukturen i de tre TOSCA II-

scenarierna.

Transporinformatik- Trendscenario 2000 | Trendscenario 2020 | Strategiscenario 2020
funktioner Invest. Rérligak.| Invest. Rorligak.| Invest. Rorligak.
MSEK MSEK/ar MSEK MSEK/ar MSEK MSEK/ar
TIC/VTC 5 7 53 7 5 7
Kommunikationslinkar 2 18 2 18 2 180
(infrastruktur)
Vigsidesutrustning 9 0,6 14 1 11 0,8
Specialfordon 15 5 50 4 100 7
TOTALT (avrundat) 90 30 70 30 120 190

Vi far da foljande korrigerade kostnader for de olika delsystemen 1 TOSCA-scenarierna:

Tabell 3.2  Investeringskostnader och drliga rorliga kostnader exklusive basinfrastrukturen i de tre
TOSCA Il scenarierna.

Transporinformatik- Trendscenario 2000 | Trendscenario 2020 | Strategiscenario 2020
funktioner Invest. Rorligak.| Invest. Rorligak.| Invest. Rorligak.
MSEK MSEK/ar MSEK MSEK/ar MSEK MSEK/ar
Trafikstyrning 70 1 200 4 600 3
Informationssystem 540 110 1000 1000 1650 1000
Vigvisningssystem 1550 100 3700 180 3700 180
Automatiska betalsystem 280 50 830 90 860 50
Hastighetsanpassningssystem 360 20 4200 210 11900 770
TOTALT (avrundat) 2 800 290 10 000 1 500 19 000 2000

3.2 Nytto-kostnadskvoter for olika delsystem

Den sambhillsekonomiska utvérderingen for de implementerade informatiksystemen i
strategiscenariet &r 2020 summeras i tabellen nedan.
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Tabell 3.3 Resulterande hdllsekonomiska effekter i streategiscenariet ar 2020.

NYTTA 2020 fran KOSTNAD
Tillimpning Restid  Sdker-  Miljo  Kostn.-  System- NNK?

het besp. kostnad "
Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr

Trafikstyrning 900 1500 10 40 - 100 >10
Informationssystem 700 700 20 90 -1600 -0,0
Vigvisning 1300 200 20 80 - 800 1,1
Aut. betalsystem 1300 500 40 200 - 500 3
Hastighetsanpassning -1200 1800 10 10 -3100 -0,8
TOTAL 3000 4800 100 400 -6100 0,4

1) Systemkostnad = rorlig kostnad for service och drift samt érlig kapitalkostnad
2) Nettonuvirdeskvot = Summa nytta (restid, sdkerhet, miljo, kostnadsbesparingar) minus kostnad

dividerat med kostnaden

Av tabellen framgdr att nettonuvardeskvoten och ddrmed den samhaillsekonomiska
lonsamheten pa lang sikt synes vara mycket stor for trafikstyrningssystem och
automatiska betalsystem. Trafikstyming bestdr av storningshantering, motorvags-
styrning och trafiksignalstyrning. Automatiska betalsystem av dynamiska bilavgifter i
form av marginalkostnadsbaserad prissittning med hénsyn till trangsel, olyckor m.m. [
systemkostnaderna for betalsystemen ingér 6kade kostnader pa ca 200 Mkr per ar for
kollektivtrafiken.

Aven vigvisningssystem uppvisar lonsamhet (NNK > 0) men pa mer mattlig niva.
Viégvisning bestdr av regional végtrafikledning (utvecklad trafikradio, omstillbara
skyltar) samt statiska och dynamiska fordonsbaserade vagvisningssystem.

Totalt sett ar transportinformatiken ocksa lonsam enligt grundalternativet pa en niva
som 4r i samma storleksordning for l6nsamma vigbyggnadsatgérder. I den pagaende
inriktningsplaneringen uppvisar de storre viagobjekten nettonuvardekvoter pa 0 till 0,6.

For informationssystem och hastighetsanpassningssystem ar nettonuvirdekvoten dock
negativ vid nuvarande kunskapsnivd och vérderingar. Utvérderingen 4r i grund-
alternativet gjord med utgangspunkten att virderingen av tid, olyckor och miljé ej ska
rdknas upp med hinsyn till den ekonomiska tillvixten i enligt med den statliga
inriktningsplaneringen. Man kan dock ifragasitta detta eftersom vérderingarna historiskt
okat med den disponibla inkomsten. Storst har dkningen av miljovérderingen varit,
darefter varderingen av trafiksikerhet och minst for framkomlighet.

Ett problem med att inte rdkna upp virderingarna &r bl.a. tidsvérderingen inte behandlas

konsekvent med hansyn till de beteendeantaganden som finns inbyggda i

prognossystemen. [ foregdende utvdrdering 1992 i TOSCA [ rdknades t.ex.
257
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tidsvirderingen upp med 1,5% per 4r, olycksvirderingen med 2% per &r och
miljovirderingarna med 3% per 4r. Med denna forutsittning blir dven informations-
systemen l6nsamma.

For att hastighetsanpassning ska bli Ionsamt krdvs mer &n en fordubbling av
olycksvirderingen till &r 2020. Detta motsvarar en dkad vérdering pa ca 3,5% per 4r.
Studerar man trafiksikerhetseffekterna i strategiscenariet ar 2020 enligt expert-
bedémningarna finns forutsittningar till mycket stora reduktioner av personskadorna
(85%), men det finns tills vidare andra mindre trafiksdkerhetsdtgérder som &r mer
kostnads-effektiva.

Tar man bort hastighetsanpassningssystemen i strategiscenariet Gverstiger trafik-
sikerhetsvinsten malnivan i TOSCA pa 50%. Dérigenom minskar kostnaden till halften
och nettonuvirdeskvoten okar till 1,6 - en mycket hog siffra jamfort med maénga
investeringar. Tar man &dven bort informationssystemen o6kar siffran till ver 3, vilket
innebir att den samlade nyttan dr fyra génger storre 4n kostnaden. Detta forstarker
intrycket av att dynamisk végtrafikledning (trafikstyrning och végvisning) samt
dynamiska bilavgifter har mycket goda forutsittningar for att effektivisera vagtrafik-
systemet.

Mot informationssystem och hastighetsanpassningssystem talar de hoga kostnaderna.
Fortsatt forskning och utveckling p& dessa omraden bor utgd ifrdn mojligheter att oka
kostnads-effektiviteten genom att reducera kostnaderna utan att de positiva effekterna pa
restid, trafiksdkerhet och miljo gar forlorade.

3.3 Jimforelse mellan scenarierna 2000 och 2020

De samhillsekonomiska effekterna for de tre scenarierna: Trend 2000, Trend 2020 och
Strategi 2020, summeras i tabellen nedan.

Tabell 3.4 Sambhallsekonomiska effekter for olika scenarier 2000 och 2020.

NYTTA fran KOSTNAD
Scenario Restid  Séker- Miljo Kostn.-  System-  NNK

het besp. kostnad

Mkr Mkr Mkr Mkr Mkr

Trend 2000 2100 600 70 130 -900 2,1
Trend 2020 2800 1700 40 200 -3800 0,2
Strategi 2020 3000 4800 100 400 -6100 0,4

Av tabellen framgér att [onsamheten pa kort sikt sannolikt 4r storre 4n pé lang sikt. Det
ar trafikstyrnings- och vdgvisningssystemen som bidrar till den hoga I6nsamheten i
trendscenariet ar 2000. De ovriga tre delsystemen ar daremot mer eller mindre
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olonsamma. Sérskilt giller det hastighetsanpassning bl.a. genom UV-ljus som
sikerhetsexpeterna dr mycket skeptiska till.

P4 langre sikt uppstér i forsta hand trafiksékerhetsforbattringar, men kostnaderna for
dessa forbéttringar bedéms for nirvarande som mycket hoga. Nettoavkastningen pa de
ytterligare tre miljarder som transportinformatiken kostar i trendscenariet ar 2020 &r
darfor klart negativ. Forandringen till strategisceneriet ar 2020 &r ddremot positiv
genom den mycket stora trafiksikerhetsforbattringen, som vérderas hogre dn 6kningen
av systemkostnaderna. Nedan visas hur l6nsamheten &r fordelad pé resp delsystem.

Figur 3.5 Nettonyttokostnadskvoter for olika delsystem ar 2000 och 2020.
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Av bilden framgér att trafikstyrning med de givna forutsittningarna ger mycket stora
samhillsekonomiska effekter till en forhallandevis blygsam kostnad. Investeringarna 4r
dérfor i alla tre scenarier aterbetalda pa kortare tid &n ett ar (!). Pa kort sikt &r
lonsamheten ocksa mycket stor for vigvisningssystem, men sjunker sedan. Det &r dérfor
viktigt att komma igdng med utbyggnaden av regional vigtrafikledning, som gors
tillgangligt for alla. Mer avancerade system tycks enligt berdkningarna f6r nérvarande
kosta mer 4n den ytterligare forbattring som &stadkommes.

Lonsamheten hos de dvriga tre systemen forbittras dver tiden. Betalsystem i form av
miljéavgifter 4r 16nsamt med nuvarande virderingar i trendscenariet ar 2020, men den
riktigt hoga lonsamheten astadkommes inte forrédn ett fullstindigt marginalkostnads-
baserat system infors i strategiscenariet &r 2020. Informationssystem &r ofullstindigt
analyserat och kan mycket vil vara mycket mer lonsamt dn vad foreliggande studie
visar. Férhéllandevis lite intresse har hittills dgnats at forskning inom detta omrade
varfor underlaget #r bristfilligt.

For hastighetsanpassning giller att en stor forbittring intréffar i strategiscenariet 2020
da det forutsatts att obligatoriska system som ocksa griper in i risksituationer inforts.
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Man kan ocksa reflektera Gver att hastighetsanpassning hade varit lonsamt om inte
sinkta hastigheter frdn 5-20 km/h 6ver hastighetsgranserna ned till hastighetsgrinsen i
de samhillsekonomiska kalkylerna raknas som negativa och saledes odnskade effekter.
Ar det verkligen rimligt att 6kad efterlevnad av hastighetsgrénsen ger negativt utslag i
kalkylerna. Kanske borde ett sérskilt straff inforas i de samhéllsekonomiska kalkylerna
som tar hinsyn till frekvensen av lagovertrddelser. En annan losning 4r att inte beakta
tidsvinster 6ver hastighetsgrinsen.

4. Kostnads-effektivitet hos informatikatgirder

4.1 Vad menas med kostnads-effektivitet?

Det traditionella séttet att berdkna kostnads-effektivitet ar att jimfora effekten uttryckt i
nagon kvantitativ storhet med den foretagsekonomiska kostnaden. Man kan da fa som
resultat att miljoeffekten &r t.ex. en reduktion av kviveoxider som uppgér till 25 ton per
miljon kr. Ett omvént sitt att uttrycka detta resultat &r att séga att det kostar 40 kr per kg
att reducera kviveoxiderna.

Ett annat sitt att definiera kostnads-effektiviteten ar att ta med inte bara investerings-
och driftkostnader utan dven samhéllsekonomiska vérden i form av tidsvinster, komfort,
trafiksékerhet, miljo m.m. p& kostnadssidan. Denna vidgade syn pa kostnads-effektivitet
introducerades 1991 av expertgruppen for samhillsekonomisk prioritering av
trafiksdkerhetsatgérder (Mattsson, 1991). Férdelarna med detta sitt att se kostnads-
effektiviteten 4r att alla effekter i den samhéllsekonomiska kalkylen beaktas. Om alla
poster ar ritt riknade ger denna berdkning en bra prioritering fran ett samhills-
ekonomiskt synsitt.

I TOSCA II har alla effekter riknats som procentuella fordndringar i férhallande till en
berdknad situation i Goteborgsregionen ar 2000 resp 2020. Det enklaste sittet att
berdkna kostnads-effektiviteten ar stilla den procentuella foréndringen i forhéllande till
drift- och kapitalkostnader per &r. Denna definition anvinds hdr for att jamfora olika
informatikatgéirder med varandra.

4.2 Kostnads-effektivitet fran framkomlighetssynpunkt

Forst redovisas kostnads-effektiviteten av informatikédtgarder enligt TOSCA II fran
framkomlighetssynpunkt. Den procentuella fordndringen i restid stdlls darvid mot
kostnaden i miljarder kr per ar. Ett kvot pa tio (10) betyder alltsd att 10%
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restidsforiandring erhélls vid en uppoffring av en miljard kr i kostnader per 4r. I ndgra
fall 4r restidseffekten negativ. Detta markeras med ett virde under noll (< 0) i figuren.

Figur 4.1  Procentuell fordndring av restid per miljard kr for olika scenarier ar 2000 och 2020
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Hogst kostnads-effektivitet fran restidssynpunkt har enligt bilden trafikstyrningssyste-
men i alla tre scenarierna. Végvisning i trendscenariet &r 2000 samt betalsystem i
strategiscenariet ar 2020 har ocksa hoga kvoter. Restidseffekterna uppkommer framst
genom minskad storningskanslighet, okad kapacitet och minskad trangsel under
rusningstid.

Innan man tittar vidare pa resultatet kan det vara bra att skapa sig en referenspunkt
genom att jamfora med andra atgédrder. Dennispaketet i Stockholm ger restidsvinster pa
8% for en insats pd omkring 1,5 miljarder kr i enbart kapital- och driftkostnader, ej
miljo- och sikerhetseffekter. Man bor ocksé ta hénsyn till att Stockholmsregionen &r
trafikméssigt (mitt i trafikarbete) minst 3 génger stérre dn Goteborgsregionen. En
procent &r alltsd mer i Stockholm #n i Géteborg. Vi far da: 3*8%/1,5 =16. Hoga virden
pa kostnads-effektiviteten ligger d& p& omkring 20 och uppat.

Med detta kriterium 4r det bara végvisning i trendscenariet ar 2000, som &4r kostnads-
effektivt ur restidssynpunkt. Vid hogre inférandegrader i trend- och strategiscenarierna
ar 2020 minskar restidsvinsten och kostnads-effektiviteten for vagvisning. Detta beror
bl.a. pa problemet med effektiva alternativvigar vid manga anvéndare och hoga system-
kostnader. Pa langre sikt maste dessa problem lgsas for att fordonsburna vigvisnings-
system ska bli allmant fésrekommande.

Informationssystem ger restidsvinster, men de beriknade systemkostnaderna dr hoga
vilket minskar kostnads-effektiviteten. Kan billigare system produceras och informatio-
nen distribueras billigare blir systemet betydligt mera kostnads-effektivt.
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Informationssystem &r, som noterades i TOSCA II, ofullstindigt analyserat och kan
mycket vil vara mycket mer 16nsamt dn vad som hittills framkommit. Forhéallandevis
lite intresse har hittills dgnats at forskning inom detta omrade, varfor underlaget &r
bristfalligt.

4.3 Kostnads-effektivitet fran trafiksikerhetssynpunkt

Nedan redovisas kostnads-effektiviteten av informatikatgérder enligt TOSCA II fran
sikerhetssynpunkt. Den procentuella fordndringen i antal personskador stélls darvid mot
kostnaden i miljarder kr per ar. Ett kvot pa tio (10) betyder alltsa att 10% forandring av
antal personskadade erhalls vid en uppoffring av en miljard i drift- och kapitalkostnader
per ar. I ett par fall 4r sakerhetseffekten negativ. Detta markeras med ett véirde under
noll (< 0) i figuren.

Figur 4.2  Procentuell foréndring av trafiksckerhet per miljard kr for olika scenarier ar 2000 och 2020
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Hogst  kostnads-effektivitet  frdn  sdkerhetssynpunkt har  enligt  bilden
trafikstyrningssystemen i alla tre scenarierna. Aven betalsystemen samt hastighets-
anpassning i strategiscenariet ar 2020 har hoga varden. Sikerhetseffekterna ar stora och
beror pd minskad st6rningskénslighet och 6kad kapacitet under rusningsperioden
(trafikstyrning), minskad soktrafik och omledning av trafik vid storningar (védgvisning)
samt minskad efterfragan (betalsystem).

Som framgatt av TOSCA II finns den allra storsta forbattringspotentialen vad géller
minskning av personskadorna hos hastighetsanpassningssystemen. Da maste dock has-
tighetsanpassning anvéndas systematiskt enligt strategiscenariet i en strdvan efter hogre
trafiksékerhet. Med de foreslagna &tgirderna enligt trendscenarierna bestaende av UV-
ljus, friktionsmétare och rekommenderande farthallare befarar trafiksakerhetsexperterna
att trafiksékerheten inte paverkas eller i vérsta fall minskar.
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De beridknande systemkostnaderna for strategiscenariet ar stora pd grund av hoga
fordonskostnader. Om kostnaden for fordonsutrustning kan begréinsas t.ex. genom att
integrera flera funktioner i samma system blir kostnads-effektiviteten hogre. P4 sikt kan
det ocksd bli nodvidndigt med denna typ av atgiarder om  malsdttningen om
"nollvisionen" ska kunna uppfyllas.

4.4 Kostnads-effektivitet fran miljésynpunkt

Nedan redovisas kostnads-effektiviteten av informatikétgirder enligt TOSCA II fran
miljésynpunkt. Med miljé menas hérvid enbart luftfororeningar. Informatikatgérder har
andra positiva miljéeffekter t.ex. mindre intrang, buller och markansprak. Dessa effekter
uppstar vid lokalisering och beriknas bist i samband med projekteringen, men har inte
berdknats hir. Som tidigare riknas den sammanlagda effekten om i
kvaveoxidekvivalenter med vikterna 1 for kvdveoxid, 0,7 for kolviten, 30 for partiklar
och 0,00625 for koldioxid.

Den procentuella fordndringen i kvidveoxidekvivalenter stills mot kostnaden i miljarder
kr per ar. Ett kvot pa tio (10) betyder alltsa att 10% minskning av miljopaverkan erhalls
vid en uppoffring av en miljard kr i drift- och kapitalkostnader per ar. | ngra fall &r
miljoeffekten negativ. Detta markeras med ett virde under noll (< 0) i figuren.

Figur 4.3  Procentuell fordndring av miljopaverkan per miljard kr for olika scenarier dr 2000 och

2020
> 100
100 |
90 J
80 J
70 4
60 4 @ Trend 2000
50 J @ Trend 2020
40 | O Strategi 2020
30 J 23
20 | 13
10
0 S | Lj 4
Trafikst. Infosyst. Vigvisn. Betalsyst. Hast.anp.

Resultatet liknar till stor del resultatet ovan for framkomlighet. Hogst kostnads-
effektivitet frdn miljésynpunkt har enligt bilden trafikstyrnings- och végvisnings-
systemen i alla tre scenarierna samt betalsystem i strategiscenariet ar 2020. Bidrag till
minskad miljopaverkan erhalls genom o6kad kapacitet under rusningsperioden
(trafikstyrning), minskad s¢ktrafik och omledning av trafik vid stérningar (vigvisning)
samt minskad efterfrigan (betalsystem. Ovriga system ger obetydliga effekter ur
miljésynpunkt. 263
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5. Jimforelse med trafiksikerhetsatgirder

Under perioden 1989-91 bedrevs ett utvecklingsarbete for att ta fram en metod for
"Samhillsekonomisk prioritering av trafiksdkerhetsatgarder" (Hedman och Stenborg,
1991). Metoden innebér att trafiksdkerhetsdtgirderna rangordnas efter stigande
kostnads-effektkvot. Med kostnad avses didrvid samhillets nettokostnad (de kostnader
minus besparingar, som uppstar vid genomforandet av atgirderna) och med effekt avses
den forvintade reduktionen av antalet dédade och skadade, sammanvigt till en "dods-
fallsekvivalent".

Bakgrunden till projektet var malet i 1989 ars trafiksékerhetsprogram att minska antalet
doédade i trafiken med 200 och antalet skadade med 5000 fram till &r 2000 jamfort med
ar 1988. For ett stort antal atgérder (29 st) har effekter pa dédade och skadade samt
nettokostnader berdknats. Resultaten sammanfattas i komprimerad form i tabellen
nedan.

Tabell 5.1 Foreslagna digérder for att trafiksikerhetsmdlen ska nas tll lagsta samhdllsekonomiska

kostnad.
Atgirdstyp och nr Reduktion Nettokostnad
Dédade  Skadade®  (Mkr. per ar)
A. Hastighetsgransatgérd nr 2 (6kad 301 4272 4538
6vervakning och minskad tole-
rans)
B. Mindre vig- och trafiktekniska 51 L7 644
atgérder, nr 4-15
C. Motorvigsatgérder, nr 16-19 20 90 965
D. Mindre vig-, trafik- och 5 -19 21
fordonstekniska atgérder, nr 22
och 24
E.  Plankorsningsatgirder, nr 28 3 6 31
Ej beréknade atgarder 20 300 ?
TOTALT 400 5426 6199+?

* Polisrapporterade
En jimforelse med TOSCA-projektet visar foljande skillnader i metodik:

«  Miljokostnader ingar i TOSCA-projektets nettokostnader
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*  Materiella olyckskostnader ingér i trafiksékerhetsutredningens nettokostnader
»  Forindring av antalet personskadade har bedomts i TOSCA-projektet
e Trafiksdkerhetsutredningen ridknar med dodsfallsekvivalenter

Vid tillimpning av ovanstéende definition med underlag frin TOSCA-projektet uppstar
tvd problem, dels att definiera kostnader som ska ing i nettokostnadsbegreppet, dels att
ridkna om fordndring av personskador i procent till dodsfallsekvivalenter.

Féljande kostnader har riknats i TOSCA-projektet och utgér sdledes nettokostnader:
restidskostnader, miljokostnader (luftfororeningar), fordonskostnader, investeringskost-
nader samt drift- och underhallskostnader. For jimforelse med trafiksikerhetsutred-
ningen maste miljokostnaderna tas bort. Dessutom ska enligt expertgruppen i
trafiksikerhetsutredningen, s.k. materiella olyckskostnader ingd i nettokostnads-
begreppet. I bada utredningarna beaktas endast personskadeolyckor. Féljande tabell som
bygger pa senaste uppdatering av olycksvirden enligt SIKA2 redovisas i TOSCA-
rapporten:

Tabell 5.2 Olycksvdrden uppdelade pa svéarhetsgrad (1997 ars priser)
svarhetsgrad Materiella Human-  Total per  Total per Relativ
kostnader vdrde verkligt  rapporterat vikt
fall fall
(tkr) (tkr) (tkr)
(tkr)
Dadsfall 1200 13000 14200 14200 1
Svért skadad 600 2000 2600 6200 0,44
Lindrigt skadad 60 90 150 360 0,025
Egendomsskada 13 0 13 90 0,006
Genomsnitt 1000
kiilla: SIKA, 1995

For att fi 6verensstimmelse med trafiksikerhetsutredningen ska materiella kostnader
for personskadeolyckor ingd i nettokostnaderna. Uppgifter om férdelningen pa
svérhetsgrader behdvs for att bedéma denna andel och himtas fran
Trafiksékerhetsutredningen (Thulin, 1991).

2 SIKA (f.d. DPU). Oversyn av samhillsekonomiska kalkyler for den nationella trafikplaneringen
1994-1998. Juni 1995. 265
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Tabell 5.3 Olycksvdrden uppdelade pa svarhetsgrad (1997 ars priser)
svérhetsgrad Polis- Bort- Verkligt Mate- Totala Materiella Totala
rappor- falls-  antal riella mate-  kostnader  kost-
terat  faktor kostna- riella samt nader
antal der per kost- human-
verkligt  nader  virde per
fall verkligt
(tkr) (Mkr.) fall (Mkr.)
(tkr)
Dédsfall 900 1 900 1200 1080 14200 12700
Svart skadad 5600 2,4 13500 600 8100 2600 35000
Lindrigt skadad 16000 24 38600 60 2320 150 5800
Totalt 22500 53000 11500 53500

killor: SIKA, 1995 samt Trafiksikerhetsutredningen, 1991.

Berikningarna visar att materiella kostnader svarar for ca 21% av totala kostnaderna for
. personskador. Nésta problem ér att rakna om personskador till dodsfallsekvivalenter.
For jamforelse anvinds Trafiksdkerhetsutredningens varden pa dodsfallsekvivalenter
(Persson, Svensson och Hjalte, 1991). Resultatet blir da:

Tabell 5.4 Berdkning av dodsfallsekvivalenter

svérhetsgrad Ekvivalent Verkligt antal Totalt
antal

ekvivalenter

Dadsfall 1 900 900

Svart skadad 0,166 13500 2250

Lindrigt skadad 0,004 38600 150

Genomsnitt 0,06 53000 3300

killa: Trafiksdkerhetsutredningen, 1991.

Detta betyder att en varje minskning av en personskada, som bedémts i TOSCA-projek-
tet, motsvarar 0,06 dodsfallsekvivalenter.

En jamforelse mellan tidvdrdena, som anvénts for att berakna restidseffekter visar att
TOSCA-projektet anvint 41 kr per fordonstimme i 1989 érs prisniva som bas for pri-
vatresor och 120-204 kr/tim for regional yrkestrafik och tunga lastbilar. Med den
i genomsnitt.

anvianda fordelningen ger

detta

74 kr per fordonstimme
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Trafiksakerhetsutredningen utgér fran ca 76 kr/tim pa landsbygd och 63 kr/tim i titort
(Persson, 1991). Med ca 40% av trafikarbetet i tétort ger detta 71 kr/tim i 1990 &rs
prisnivd. Tar man hénsyn till inflationen blir skillnaden mellan virdena ca 10%.
Restidsvardena i TOSCA riknas dirfor ned med 10% for att fa jimforbarhet.

Beriknade kostnads-effektkvoter for 4tgarderna i Trafiksékerhetsutredningen 1991 &ter-
ges nedan.

Tabell 5.5 Berdknad kostnads-effektivitet for olika trafiksckerhetsatgdrder
Atgardstyp Atgardnr  Netto-  Dédsfalls-  Kostnads-
kostnad ekvival. effekt
© (E) (C/E)
(Mkr. / r) ,
A. Hastighetsgransitgérder 1 4947 838 5,9
2 5237 854 6.1
3 4426 655 6,8
B.  Mindre vég- och trafiktekniska 4-15 644 203 3.1
atgérder
C.  Motorvigsatgirder 16-21 1578 95 16,6
D.  Mindre vig-, trafik- och 22-27 702 34 20,6
fordonstekniska atgérder
E.  Plankorsningsatgirder mellan 28 3 0,5 6,6
vag och jarnvig 29 23 0,1 156,7

killa: Trafiksdkerhetsutredningen, 1991.

Utredningens fSrslag till genomfSrande baserade sig pa att atgdrder med en kvot pa
omkring 15 eller ligre borde genomforas. Vissa atgérder inom grupperna B-D 611 bort
pé detta kriterium.

Motsvarande berékningar fsr TOSCA-projektet redovisas nedan. Precis som tidigare
uppstér fall dir nettokostnaden é4r negativ. D4 dr atgirden fordelaktig oavsett sikerhets-
effekten. Detta markeras med ett virde mindre 4n noll (< 0) i tabellen. I vissa fall &r
sikerhetseffekten negativ. D4 &r &tgirden ofordelaktig oavsett nettokostnaderna. Detta
markeras med ett virde stérre dn tusen (> 1000) i tabellen. Observera ocksé att effek-
terna avser Goteborgsregionen. I tabellen ovan rorande trafiksékerhetsatgirder avser
siffrorna hela landet.
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Tabell 5.6 Bercknad kostnads-effektivitet for olika informatikatgarder

Atgardstyp Scenario Netto-  Dodsfalls-  Kostnads-

kostnad ekvival. effekt

© (E) (C/E)

(Mkr / ar)

A.  Trafikstyrning Trend 2000 - 700 8,7 <0

Trend 2020 - 1020 21,9 <0

Strat. 2020 - 1080 31,8 <0

B. Informationssystem Trend 2000 200 0,6 330

Trend 2020 870 7,5 120

Strat. 2020 720 15,0 50

C. Vigvisning Trend 2000 - 940 0,6 <0

Trend 2020 -420 3,7 <0

Strat. 2020 - 550 5,0 <0

D. Betalsystem Trend 2000 120 3,0 40

Trend 2020 150 5,6 26

Strat. 2020 - 990 10,5 <0

E. Hastighetsanpassning Trend 2000 100 -0,6 > 1000

Trend 2020 1160 -4,0 > 1000

Strat. 2020 3780 38,6 100

kalla: TOSCA, 1996.

Resultaten visar att trafikstyrning och vigvisning &r bra atgérder frén restidssynpunkt
och att nettokostnaderna darfor 4r negativa. Eftersom sikerhetseffekten dessutom &r
positiv r dessa &tgarder fordelaktiga dven frén trafiksikerhetssynpunkt. Betalsystem &r
ocksa fordelaktiga ur sikerhetssynpunkt om de utformas som dynamiska bilavgifter dédr
trangsel-, sikerhets- och miljékostnaderna avgér avgiftsnivan.

Ovriga delsystem & som helhet mindre fordelaktiga 4n traditionella
trafiksikerhetsatgirder. Forvantningama pd att informationssystem och enkla
betalsystem skulle vara viktiga ur sikerhetssynpunkt &r ocksd laga. Diremot é&r
forvantningarna hoga pa hastighetsanpassningssystem.

Primitiva hastighetsanpassningssystem kan enligt experterna tvértemot vad man vintat
sig ge negativa effekter. Det #r dérfor viktigt att utforma funktionerna vil och studera
samspelet manniska-maskin sa att utrustningen samverkar med foraren sa att trafik-
sikerheten forbattras. Enligt vara berikningar dr mycket avancerade system inte heller
sirskilt kostnads-effektiva, dérfor att kostnaderna ér s& avskrickande hoga. Potentialen
till sikerhetsforbittringar 4r ddremot mycket stor. Delfunktioner och bittre utformade
system kan dérfor mycket vl vara kostnads-effektiva. Det géller darfor att trimma sys-
temen s4 att kostnaderna reduceras utan att sikerhetseffekterna gar forlorade. Den tek-
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niska utformningen och funktionaliteten maste forbittras och flera funktioner maste
integreras i gemensamma system for att séinka kostnaderna. Samhillet kan genom
demonstrationsprojekt stédja och paskynda denna utveckling.

Berédkningen av kostnader och nytta for informatikatgérderna #r behiftade med ganska
stor osdkerhet. Ett speciellt problem utgér ddrvid samspelseffekter mellan olika
atgdrder. Aven fordelningen av kostnader for gemensam utrustning  (t.ex.
detektorsystem eller digitala kartor) mellan delsystem &r vansklig. Underlaget for att
berdkna kostnads-effektivitet 4r dérfor 4n mer osékert. Vi har darfor i dagsliget undvikit
detta.

6. Jimforelse med viginfrastrukturatgirder

Regeringen tillsatte i borjan av 1995 en parlamentarisk kommitté med uppdraget att
utarbeta en nationell plan fér kommunikationerna i Sverige (KomKom). Den nationella
planen ska redovisas i ett slutbetinkande senast den 1 december 1996. En lang rad
myndigheter har fatt i uppdrag att bistd kommittén med underlagsmaterial. Vigverket,
Banverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket och Statens Institut for
Kommunikationsanalys (SIKA) har bildat en arbetsgrupp med namnet SAMPLAN for
att utarbeta ett samordnat underlag till kommittén.

[ ett antal fristdende rapporter redovisas alternativa inriktningar av infrastrukturinveste-
ringara. Utifran detta underlag har ett sammanvégt alternativ (SAMPLAN, 1996:8)
presenterats av Kommunikationskommittén (KomKom). Dokumentationen av det
sammanvégda alternativet ar dock inte sd uttémmande och forsvérar jaimforelser med
informatikatgarder. Vi har dérfor valt att jamfora med grundalternativet, som &r mera
utforligt dokumenterat (SAMPLAN, 1996:2). Nedan redovisas fordelningen av investe-
ringsmedel for véagatgarder enligt de olika alternativen:
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Tabell 6.1 Atgdrder i det sammanvagda alternativet (1997 drs prisnivd).
Gillande plan Grund Sammanvagt

Gkr " Gkr Gkr
Investeringar i stamvéagar 39,0 31,9 9,1
Investeringar i vriga riksvagar 8,0 1157 3:0
Ej avslutade projekt fran tidigare 11,0 11,0
plan
Birighetsfrdmjande atgarder och 8,0 10,2 9,0
beldggning av grusvig
Trafiksikerhets- och miljo- 4,6 20,3 17,0
atgarder
Drift och underhall 59,0 59,1 56,0
Transportinformatik 10,0
TOTALT 118,6 154,2 105,1

1) Gkr = Giga kr = miljarder kr

Killa: SAMPLAN 1996:8

Som synes har investeringar i stamvagar och dvriga riksvagar dragits ned kraftigt i det
sammanvigda alternativet. Dessutom har satsningen pa transportinformatik helt
uteblivit.

Aven i SAMPLAN-rapporterna presenteras kostnads-effektmatt. For restid anvands kr
per persontimme, for trafiksikerhet anvinds Mkr per dédad och skadad. En jamforelse
med TOSCA-projektet visar foljande likheter och skillnader:

«  Kostnader innebir annuiteter av investeringskostnader i SAMPLAN

«  Kostnader innebir annuiteter av investeringskostnader plus driftkostnader i
TOSCA-projektet

»  Trafiksikerheten mits i antal personskadade i bada fallen

I emissioner ingar 4ven partiklar i TOSCA-projektet

Kostnads-effektivitet frén framkomlighetssynpunkt

Beriknade kostnads-effektkvoter enligt Grundalternativet 4terges nedan. Annuiteten kan
beréknas till 4,4% av investeringskostnaden.
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Tabell 6.2 Berdknade kostnader och restidseffekter i grundalternativet.

Arliga kapital- Restids- Kostnads-effekt

kostnader (C)  minskning (E) (C/E)

miljoner kr/tim
Mkr/éar persontimmar

Investeringar i stamvégar 1400 24,1 58
Investeringar i 6vriga riksvigar 510 10,7 48
Investeringar i lansvégar 340 9,0 38
Drift, underhéll och barighet 2150 19,0 113
Trafiksikerhet och miljé 2030 -20,0 >1000
Transportinformatik 1000 60,0 17
TOTALT 7430 102,8 7o

Killa: SAMPLAN 1996:8

Kostnaden for drift, underhall och bérighet avser hojningen med 1700 Mkr/ar samt
bérighetsatgarder for totalt 10,2 Gkr. Kostnaden for trafiksdkerhets-, miljo- och trans-
portinformatikatgarder har omréknats till &rlig kostnad (fordelad pa tio &r). Mest
kostnads-effektivt fran restidssynpunkt 4r enligt SAMPLANS berdkningar investeringar
i transportinformatik och lansvégar. Ingen av dessa atgérder har tagits med i KomKoms
sammanvigda alternativ.

Motsvarande berdkningar for TOSCA-projektet redovisas nedan. Vid negativa effekter
anges ett varde pa 6ver tusen (> 1000) i tabellen.
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Tabell 6.3 Berdknad kostnads-effektivitet for olika informatikatgdrder
Atgardstyp Scenario Arliga Restids-  Kostnads-
kapital-  minskning effekt
kostnader (E) (C/E)
©) miljoner
Mkr/ar  persontim. kr/tim
A.  Trafikstyrning Trend 2000 6 10,3 1
Trend 2020 16 13,8 1
Strat. 2020 54 14,1 4
B. Informationssystem Trend 2000 5il 0,6 85
Trend 2020 95 10,2 9
Strat. 2020 180 11,8 15
C. Vigvisning Trend 2000 180 22,4 8
Trend 2020 390 19,7 20
Strat. 2020 380 21,0 18
D. Betalsystem Trend 2000 34 -0,4 > 1000
Trend 2020 100 1,4 74
Strat. 2020 310 20,1 15
E.  Hastighetsanpassning Trend 2000 45 0,0 > 1000
Trend 2020 520 -1,5 > 1000
Strat. 2020 1470 -19,0 > 1000

killa: TOSCA, 1996

Kostnadseffektiviteten for samtliga informatikatgarder for trendscenariet ar 2000 &r
omkring 10 kr/tim och for trend 2020 ca 26 kr/tim. Detta stimmer bra med det berak-
nade virdet 17 kr/tim for & 2007 enligt Grundalternativet. Som helhet har
transportinformatiken potential att ge restidsforbattringar till lagre kostnad &n

véginvesteringar.

Bland informatikatgérderna 4r som tidigare trafikstyrning sérskilt kostnads-effektiv med
virden pa 1-4 kr/tim. Aven vigvisning visar laga virden pa 8-20 kr/tim. Avancerade
informationssystem och dynamiska betalsystem enligt strategiscenariet ger ocksa virden
kring 15 kr/tim. Hastighetsanpassningen ar ddremot inte kostnads-effektiv fran

restidssynpunkt.

Kostnads-effektivitet fran sckerhetssynpunkt
Beraknade kostnads-effektkvoter enligt Grundalternativet aterges nedan.
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Tabell 6.4 Berdknade kostnader och sckerhetseffekter i grundalternativet.

Arliga kapital-  Minskat antal ~Kostnads-effekt

kostnader (C) dodade och (C/E)
skadade Mkr./skadad
Mkr./ar (E)

Investeringar i stamvéagar 1400 343 4,1
Investeringar i §vriga riksvigar 510 121 4,2
Investeringar i lansvagar 340 109 3,2
Drift, underhall och birighet 2150 ? 2
Trafiksékerhet och miljo 2030 4950 0.4
Transportinformatik 1000 7 ?
TOTALT 7430 5523+ =13

Killa: SAMPLAN 1996:8

Mest kostnads-effektivt fran sikerhetssynpunkt &ar enligt SAMPLANs berdkningar
investeringar i trafiksikerhet och miljo. Over 80% av dessa atgérder har tagits med i
KomKoms sammanvigda alternativ. Dessa atgérder bestar bland annat av s.k. TS-
reformer enligt det nationella trafiksikerhetsprogrammet som innefattar:

¢ Virdering av TS (attitydpaverkande &tgérder sa att beslutsfattare och medborgare i
okad utstrackning blir medvetna om trafiksékerheten som halsoproblem)

+  Okad trafiknykterhet

e Férre hastighetsovertriddelser

*  Minskat antal andra regel6vertridelser

e Anvindning av skyddsutrustning i bil

e Sikrare bilar

e Synbarhet i trafik

*  Anvindning av cykelhjidlm

«  Forbéttrad raddning, vard och rehabilitering

*  Reformstodjande insatser, utbildning, fordonskontroll, tillimpning av regler,
uppf6ljning och utvdrdering

Motsvarande berdkningar for informatikétgérder ger foljande resultat:
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Tabell 6.5 Berdknad kostnads-effektivitet for olika informatikatgdrder

Atgérdstyp Scenario Arliga Minskat Kostnads-
kapital-  antal dodade effekt
kostnader  och skadade (C/E)

©
Mkr/ar (E) Mkr/skadad
A.  Trafikstyming Trend 2000 6 145 0,04
Trend 2020 16 365 0,05
Strat. 2020 54 530 0,1
B. Informationssystem Trend 2000 51 10 5,0
Trend 2020 95 125 0,8
Strat. 2020 180 249 0,7
C. Vigvisning Trend 2000 180 11 172
Trend 2020 390 61 6,3
Strat. 2020 380 83 4,7
D. Betalsystem Trend 2000 34 50 0,7
Trend 2020 100 93 1,1
Strat. 2020 310 175 125
E. Hastighetsanpassning Trend 2000 45 -10 > 1000
Trend 2020 520 -67 > 1000
Strat. 2020 1470 643 2,3

killa: TOSCA, 1996.

Kostnadseffektiviteten for samtliga informatikatgiarder for trendscenariet ar 2000 &r
omkring 1,5 Mkr./skadad och for trend 2020 ca 1,9 Mkr./skadad. Detta dr hogre dn for
de speciella trafiksdkerhetsatgirderna enligt TS-reformen, men l4gre dn for traditionella
véginvesteringar.

Bland informatikatgirderna 4r som tidigare trafikstyrning sérskilt kostnads-effektiv med
virden pad 0,04-0,1 Mkr./skadad. Aven avancerade informationssystem och
differentierade betalsystem &4r bra med laga virden pa 1-2 Mkr./skadad.
Hastighetsanpassningen 4r ocksd mer kostnads-effektiv frén sikerhetssynpunkt &n
viginvesteringar, men detta fSrutsitter att strategiscenariet genomfors.

Vigvisning slutligen synes mattligt fordelaktig ur sékerhetssynpunkt. Ménga sékerhets-
experter befarar att koncentrationen pé foraruppgiften minskar ndr man anvénder elek-
troniska végvisningssystem. Experiment av Antin et al (1990) visar att foraren haller
6gonen pé vigen 85% av tiden nér han kor en bekant stricka. Denna andel minskar till
78% for en ny destination och hjilp av papperskarta. Med elektronisk vdgvisning min-
skar fokuseringen pa vigen till 57%.
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Kostnads-effektivitet fran miljosynpunkt

Miljoeffekterna i grundalternativet har endast berdknats for helheten och ej for delatgar-
der. Miljoeffekten har angetts 2020 i relation till olika ars referensniva. For jamforelse
har samma skadlighetsfaktorer som i TOSCA-projektet anvints.

Tabell 6.6 Skadlighetsfaktorer for skilda avgaskomponenter i tdtort.
Avgaskomponent Virde Skadlighet
kr/kg (vikt)
kvaveoxider (NOy) 92 1
kolviten (VOC) 0,7
partiklar 30
koldioxid (CO,) 0,00625

kalla: SIKA, 1995 resp Leksell 1987

Beriiknade kostnads-effektkvoter enligt Grundalternativet aterges nedan.

Tabell 6.7 Berdknade kostnader och miljoeffekter i grundalternativet.

Arliga Fordand- Fordnd- Foérand- Minskning  Kostnads-

kapital- ring ring ring NOx -ekv. effekt
kostnader CO; NOy voC (E) (C/E)
©
Mkr./ar Mton/ar  ton/ar ton/ar ton/ar kr/kg
Referensniva 17,0 163000 167000
(&r) (1990)  (1980)  (1988)
Effekt "infrastruktur” 7430 -1% -1% -0% 9070

Killa: SAMPLAN 1996:8

Infrastrukturdtgirderna bestér €j av sjdlva infrastrukturen, utan attityd- och beteende-
péverkande atgirder, som paverkar korsittet och skétseln av bilarna (motorvérmare,
optimal energiférbrukning). Dessutom f6rutsitts infasning av biobrénslen sa att dessas
andel &r 2020 uppgar till 5%. Jamfort med virderingen av kvéveoxider ovan pa 92 kr/kg
forefaller dtgarderna mycket kostnads-effektiva.
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Tabell 6.8 Berdknad kostnads-effektivitet for olika informatikatgdrder
Atgérdstyp Scenario Arliga  Minskning Kostnads-
kapital-  NOx -ekv. effekt
kostnader (E) (C/E)
©
Mkr./ar ton/ar kr/kg NOx
A. Trafikstyrning Trend 2000 6 189 0,1
Trend 2020 16 61 0,3
Strat. 2020 54 61 0,9
B. Informationssystem Trend 2000 51 40 1,3
Trend 2020 95 150 0,6
Strat. 2020 180 179 1,0
C.  Vigvisning Trend 2000 180 579 0,3
Trend 2020 390 161 2.4
Strat. 2020 380 165 2,3
D. Betalsystem Trend 2000 34 0 > 1000
Trend 2020 100 -18 > 1000
Strat. 2020 310 405 0,8
E. Hastighetsanpassning Trend 2000 45 0 > 1000
Trend 2020 520 32 16
Strat. 2020 1470 86 17

killa: TOSCA, 1996.

Kostnadseffektiviteten for samtliga informatikatgérder for trendscenariet ar 2000 &r
omkring 0,4 kr’/kg NOy och for trend 2020 ca 2,9 kr/kg NOy. Detta ar betydligt lagre &n
virderingen pa 92 kr/kg NOy.

Bland informatikatgérderna é&r trafikstyrning, informationssystem och végvisning
sédrskilt kostnads-effektiva med véarden pa 0,1-2,4 kr/kg NOy. Aven dynamiska
betalsystem &r bra med laga virden pé 0,8 kr/kg NOx. Hastighetsanpassningen uppvisar
hogre viarden, men ligger 4ndé klart under vérderingen av NOy- reduktioner.
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7. Slutsatser

7.1 Kommentarer till metodiken

Nackdelarna med kostnads-effektanalysen enligt Trafiksdkerhetsutredningens metodik
4r att alla poster maste vara lika noga beridknade. Ofta gérs denna typ av analyser for att
hitta kostnads-effektiva trafiksikerhets- eller miljoatgarder. Det dr da vanligt att storre
moda ldggs ned pa att bedoma trafiksikerhetseffekten resp. miljéeffekten och majligen
kostnaderna. Restid och andra effekter hdmtas fran annat hall. Det markliga kan da
intréffa att rangordningen mellan olika atgérder pa ett helt avgérande sétt paverkas av
osédkerheten i t.ex. restidsberdkningarna. Detta ger en snedvridning av resultaten som
inte dr 6nskvird.

Eftersom osékerheter &r vanliga i de samhéllsekonomiska berikningarna foreslar vi att
en kombination av tre kriterier anvénds vid eventuell prioritering av atgarder:

1) Forst kontrolleras om den studerade effekten &r positiv

2) Ddrefter kontrolleras att &tgérden totalt sett har en godtagbar samhéllsekonomisk
l6nsamhet

3) Slutligen prioriteras aterstdende &tgérder efter kvoten mellan atgardskostnad och
effekt

Dirigenom &stadkommes att rangordningen bara innehaller atgirder med positiva
effekter med samhallsekonomisk 16nsamhet. Olika atgarder kan sedan prioriteras efter
kvoten mellan &tgérdskostnad och effekt for att p4 mest kostnads-effektiva sitt uppna
olika samhéllsmal.

7.2 Kostnads-effektiva atgirder

Trafikstyrning uppvisar mycket hog kostnads-effektivitet oavsett om restids-, trafik-
sékerhets- eller miljeffekten studeras.

I utvecklad form 4r informationssystem intressanta, men mattligt kostnads-effektiva. De
behéver dérfor vidareutvecklas och studeras mer ingdende.

Vigvisningssystem 4r mycket kostnads-effektiva fran framkomlighets- och
miljésynpunkt i alla scenarier.

Automatiska betalsystem  4r mycket kostnads-effektiva frén framkomlighets-,
trafiksikerhets- och miljosynpunkt och ger goda styreffekter om de utformas som
dynamiska betalsystem (‘road pricing') enligt strategiscenariet. Om de utformas enbart
for finansiering ar kostnads-effektiviteten begransad.
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Hastighetsanpassningssystem har mycket l4g kostnads-effektivtet p.g.a. sma eller nega-
tiva effekter i trendscenarierna. I strategiscenariet 4r sékerhetseffekten mycket stor, men
kostnads-effektiviteten begrinsas av de héga kostnaderna for fordonsutrustning. For
flera av delfunktionerna 4r den tekniska I6sningen oklar. Vidareutveckling av systemen
kan 6ka kostnads-effektiviteten.

Jimforelsen med TS-reformernas Atgarder visar att dessa dr mer kostnads-effektiva fran
sikerhetssynpunkt 4n viginvesteringar, men mindre effektiva én trafikstyringsétgérder.
Ovrig transportinformatik dr mer effektiv 4n viginvesteringar frin trafiksiker-
hetssynpunkt med undantag for elektronisk vigvisning. Vi far alltsd foljande
rangordning fran sdkerhetssynpunkt p4 lang sikt (med transportinformatik enligt
strategiscenariet):

e trafikstyrning

»  TS-reformen (6kad 6vervakning m.m.)

- informationssystem, betalsystem och hastighetsanpassning
e viginvesteringar

e vidgvisning

Betriffande betalsystem och hastighetsanpassning avses alltsa effektiva system enligt
strategiscenariet, inte ineffektiva enligt trendscenariet. Motsvarande jamforelse frén
framkomlighetssynpunkt pekar pa foljande rangordning:

o trafikstyrning

« informationssystem, vigvisning och betalsystem

e viginvesteringar

e drift, underhall och bérighet

+  hastighetsanpassning och TS-reformen (6kad 6vervakning m.m.)

En jamforelse fran miljosynpunkt ger foljande rangordning:

 trafikstyrning, betalsystem samt attityd- och beteendepéverkande atgérder
» informationssystem och vigvisning

e hastighetsanpassning

» investeringar i ldns- och riksvagar

e investeringar i stamvégar

Till listan ska liggas fordonsatgdrder, som 4r omfattande i det sammanvigda
alternativet. Bland annat forutsitts brénslefSrbrukningen minskas med 0,7% arligen
mellan 1993 och 2010 och med 0,8% per &r mellan &r 2010 och 2020. Detta antas ske
genom internationella overenskommelser. SAMPLAN redovisar dock inte nagra
kostnader for dessa atgérder, varfor kostnads-effektiviteten ej kan beraknas i nuldget.
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1 Sammanfattning

Statskontoret har av Delegationen f6r transporttelematik haft i uppdrag att generellt belysa
fragor om verksamhetsform f6r verksamheter med samverkande offentliga huvudmiin. |
uppdraget har ocksa ingatt att ge exempel pa siddan samverkan. Bakgrunden till uppdraget ar
Delegationens forslag om regionala vigtrafikledningsorganisationer i de tre
storstadsomradena Stockholm. Géteborg och Malmé. I forslaget ligger att staten och
kommuner gemensamt ska ansvara for dessa organisationer.

En slutsats &r att nuvarande verksamhetsformer inte ar anpassade for oftentlig verksamhet
med delat huvudmannaskap mellan stat och kommun. da det géller permanent verksamhet av
stérre omfattning.

I promemorian diskuteras fyra mgjliga organisatoriska alternativ for vagtrafikledning pa
regional niva. De 4r

— statlig myndighet till vilken ett rddgivande organ knyts
— avtal/6verenskommelse mellan befintliga organisationer
— aktiebolag

— ideell forening

Vér bedomning 4r att inga andra samverkansformer 4dn de hdr namnda ar aktuella att 6vervaga
nér det géller végtrafikledning. Det innebir att en befintlig eller ny myndighet inte kan
anvindas for att fa ett likstallt inflytande fran stat och kommuner. Vidare innebér det att
stiftelse, ekonomisk frening och handelsbolag kan uteslutas.

Tva faktorer lyfts fram som styrande vid val av samverkansform i detta fall. Den forsta
faktorn 4r i vilket utvecklingsskede verksamheten idag befinner sig. Trafikinformatiken
genomgdr en stark utveckling. Dérfor kan det idag vara oldmpligt att lasa fast tillimpningar
och organisation. Den organisatoriska losningen bor vara flexibel. Den behéver vidare inte
vara identisk med den form som senare anvinds f6r en permanent driftsorganisation.
Avtal/dverenskommelser mellan befintliga organisationer eller bildande av ideell férening
beddms svara bist mot kraven i ett utvecklingsskede. Aven aktiebolag kan &vervigas. Drivs
utvecklingen i stor utstrackning av en myndighet - befintlig eller ny - kan det istéllet vara
aktuellt med ett radgivande organ knutet till denna myndighet.

Den andra faktorn ir vilket inflytande olika parter ska ha 6ver verksamheten. Ar det ett starkt
onskemal att staten och kommuner ska delta i verksamheten pa lika villkor dr avtal mellan stat
och kommun en framkomlig vdg. Om avtal mellan parterna inte bedéms tillrackligt for att
uppna de syften man har med verksamheten &r aktiebolag och ideell forening
verksamhetsformer dir inflytandet kan fordelas mellan ingdende parter.

Ar kravet om lika inflytande inte sa starkt kan myndighetsformen 6vervigas. Da knyts
limpligen ett raidgivande organ till en befintlig eller ny statlig myndighet.

Delegationens forslag i delbetéinkandet innebiir att regionala vigtrafikledningsorganisationer
bor skapas i de tre storstadsomradena. En fraga som aktualiseras dr om det behver vara
samma organisatoriska losning i alla storstadsomraden. Viljs en 16sning diir en myndighet ska
driva verksamheten och till sig knyter ett rddgivande organ far det som f6ljd att denna [6sning
blir giillande for de tre omridena. Genom att denna [sning mdste regleras forfattningsmissigt
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och pa andra siitt torde det vara oldmpligt att inriitta en sadan 6sning f6r bara et eller tva
omraden.

Viljs istéllet 16sningar som bygger pd aktiebolag. ideell forening eller avial mellan betintliga
organisationer. finns inte motsvarande skal att styra utvecklingen mot en enhetlig
organisationslosning. Det innebir att olika organisatoriska l6sningar kan tinkas om det ir
fraga om dessa samverkansformer.
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2 Uppdraget

Delegationen tor transporttelematik gav 1996-08-08 Statskontoret i uppdrag att bitrida
delegationen i fragor om verksamhetsform for verksamheter med delat huvudmannaskap
mellan stat och kommuner.

Uppdraget omfattar

— att ge hanvisningar till och summariskt redovisa utredningar och annat material som
generellt belyser frdgor om verksamhetsform for verksamheter med samverkande offentliga
huvudmén

— att ge exempel pa samarbetsformer mellan olika offentliga huvudman. I den mén
erfarenheter av sadana samarbetsformer finns dokumenterade ska detta anges och redovisas i
sammanfattande form.

Uppdraget ska redovisas senast under oktober manad 1996.

Enligt uppdraget ska Statskontoret delta vid méten i delegationens arbetsgrupp for
vagtrafikledning. P4 grund av att Delegationens arbete kommit att organiseras pé annat sétt dn
planerat ndr uppdraget gavs, har ndgon sddan aktivitet inte dgt rum. Daremot har vi haft
kontakt med av Delegationen anlitade konsulter.

Uppdraget till Statskontoret innebér att bitrdda delegationen med kunskaper om och
erfarenheter fran verksamhetsformer dar flera offentliga huvudman samverkar. Bakgrunden &r
ett forslag i Delegationens delbetinkande (SOU 1996:17) Bittre trafik med vaginformatik.
Forslaget innebir inférande av vigtrafikledningsorganisationer i storstiderna varvid
Vigverket och kommunerna skulle samverka i en ny, gemensam organisation. [ betankandet
sigs att form for verksamheten dnnu inte utretts ndrmare. Férslaget i delbetinkandet ligger till
grund for f6ljande redovisning i promemorian.

Arbetet har i stor utstrackning bestatt av att g igenom och sammanstélla litteratur som
belyser frigor om verksamhetsform. Litteraturen redovisas dels I6pande i texten. dels i en
litteraturférteckning sist i promemorian.

I nigra fall har kontakter tagits med foretridare for organisationer som har samverkan mellan
staten och kommuner.

I promemorian belyses generella fragor vid val av verksamhetsform. Syftet har inte varit att
lamna forslag om lamplig verksamhetsform for regionala vigtrafikledningsorganisationer.
Beskrivningen och diskussionen kring de generella frigorna har inriktats pé frdgor som vi
bedomt vara aktuella, néir det giller regionala végtrafikledningsorganisationer.

Statskontoret tar inte stillning till behovet av vigtrafikledningsorganisationer eller om dessa
bor organiseras gemensamt av staten och berorda kommuner.

Fragor som behover besvaras fore val av verksamhetsform

Den fraga som Statskontoret har att besvara giiller verksamhetsform for en organisation med
delat huvudmannaskap mellan staten och kommuner. Innan vi diskuterar denna friga berdr vi
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kort fragor som bor tas upp [ore eller i samband med diskussionen om verksamhetstorm. Vad
som dr limplig verksamhetstform kan inte bedémas utifran ett rent organisationsteoretiskt
perspektiv.

Den offentliga ekonomin i sdvil staten som kommunerna dr sadan att omfattningen av tidigare
offentliga ataganden normalt omprovas och nya ataganden provas ingaende. Pa det statliga
omradet har detta kommit till uttryck bl.a. i generella kommittédirektiv (1994:23).
Bakgrunden till dessa direktiv finns redovisad i departementspromemorian (Ds 1994:33)
Motiv for offentliga dtaganden.

Utifrén en s detaljerad beskrivning som mgjligt av nuvarande och nya uppgifter bér motiven
for det offentliga atagandet provas. Om prévningen leder till att uppgifterna bor vara ett
offentligt dtagande, bér omfattningen av 4tagandet diskuteras. Vidare bor stéllning tas till vem
som bor ansvara for uppgiften, stat, kommun eller annan organisation.

Forst dérefter bor stillning tas till i vilken form verksamheten ska bedrivas och hur denna bor
finansieras.
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3 Verksamhetstormer for samverkan mellan stat och
kommun

I kapitlet beskrivs olika verksamhetsformer f6r samverkan mellan stat och kommun. Exempel
ges ocksa pa sddan samverkan. Generellt niir det giller dessa exempel @r att vi inte kunnat
finna nagon dokumentation av erfarenheter.

Redovisningen av exempel utgér fran skriftligt material, som i vissa fall kompletterats via
intervjuer med personer i de aktuella organisationerna. Det har dock legat utanfér ramen for
denna studie att samla in nytt material for att dokumentera erfarenheter.

Myndighetsformen &r central for bedémning av verksamhetsform for
vigtrafikledningsverksamhet. Dirfor behandlas myndighetsformen utforligare dn 6vriga
verksamhetsformer. De privatrittsliga associationsformer som stills i fokus &r aktiebolag och
ideell forening, da vi bedomer att det &r dessa som i forsta hand kan vara aktuella for
vagtrafikledning med delat huvudmannaskap mellan stat och kommun.

Framstillningen ger endast en dversikt 6ver de fragor som kommer upp vid val av
verksamhetsform. For en mer heltdckande bild hénvisas till litteratur som belyser formerna
mer ingdende. Den litteratur som anvénts for studien finns i litteraturforteckningen.

Myndigheter
Statliga myndigheter

Forvaltningsmyndigheter ingar som organisatoriska delar av den juridiska personen staten. En
myndighet &r inte en egen juridisk person. Regeringsformen innehéller ingen ndrmare
definition av begreppet forvaltningsmyndighet.

En forvaltningsmyndighet skapas genom att riksdagen anslar erforderliga medel och
regeringen utfirdar en instruktion for myndigheten. Regeringen utser dven myndighetens
chef.

Fragor om myndigheters ledning regleras i verksforordningen (1995:1322). Nir det géller
forarbeten till forordningen hinvisas till Konstitutionsutskottets betankande 1995/96:KUI.
Riksdagens beslut innebir att statliga myndigheter normalt ska ha en lekmannastyrelse vid
sidan av myndighetschefen. Smirre myndigheter som sysslar med rutindrenden kan ddremot
inrittas som s.k. enradighetsverk, dir myndighetschefen ensam har ansvaret for verksamheten
infor regeringen. Ett sidant verk ska normalt ha ett insynsorgan.

Enligt verksforordningen har en myndighets styrelse foljande ansvar och uppgifter. Styrelsen
ska préva om myndighetens verksamhet bedrivs effektivt och i Sverensstimmelse med syftet
med verksamheten. Vidare ska styrelsen bitrida myndighetens chef och féresla dénne de
atgirder som styrelsen finner motiverade.

I verksforordningen regleras ocksa vad styrelsen ska besluta om. Det giller

1. myndighetens arsredovisning. delarsrapport och anslagsframstillning
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2. agéirder med anledning av Riksrevisionsverkets revisionsrapporter och den redovisning
som myndigheten ska limna till regeringen med anledning av RRV:s rapport.

3. revisionsplan och atgirder med anledning av redovisning enligt 5 § frordningen
(1995:686) om intern revision vid statliga myndigheter m.fl.

4. sadana foreskrifter som riktar sig till enskilda, kommuner eller landsting.

I 6vriga fragor beslutar myndighetens chef. Det innebir att myndighetens styrelse har ett
begrénsat ansvar i forhdllande till t.ex. styrelsen i ett aktiebolag. | myndigheten 4r ansvaret
delat mellan styrelsen och myndighetens chef.

Regeringen utser ledaméterna i myndigheters styrelser. I styrelserna ska ingen
intresserepresentation forekomma. Det innebir att styrelseledaméterna inte ska representera

nagon sérskild organisation, utan tillvarata "allménintresset".

Att tillsétta en styrelse i en myndighet for vagtrafikledning med representanter fran staten och
kommuner med tanken att de inom myndighetens ram ska forhandla och kompromissa utifran
sina respektive intressen strider darfér mot gillande regler for myndighetsstyrelsers
sammansattning och funktion.

For att en organisatorisk enhet inom den offentliga férvaltningen ska vara en myndighet anses
att det bor krévas att den enligt rattsordningen framstér som barande av egen kompetens.
Detta betyder att den organisatoriska enheten sjélvsténdigt ska kunna fatta beslut med verkan
utanfor den egna organisationen.

Riksdagen har beslutat att statlig verksamhet i forsta hand bér drivas i myndighetsform (bet.
1995/96:LU7, rskr. 1995/96:79). Till grund for detta stallningstagande lag utredningen (SOU
1994:147) Former for statlig verksamhet och prop. 1995/96:61 Former for verksamhet som 4r
beroende av statligt stod, m.m. Myndighetsformen férordas i synnerhet for uppgifter som
innefattar myndighetsutévning. En utgangspunkt i forarbetena &r att myndighetsformen
numera har sddana egenskaper att staten knappast har anledning att ens 6verviga delegering
av en forvaltningsuppgift till ett privatrétsligt organ.

I fraga om alternativ till myndighetsformen sigs i propositionen att nir "en privatrittslig form
krévs for statlig verksamhet som &r beroende av dterkommande tilldelning av anslagsmedel
skall framst formerna aktiebolag och ideell forening anvindas. Dessa verksamhetsformer ar
ocksa lampliga for motsvarande verksamhet i kommuner och landsting.” Overviganden om
privatrittsliga verksamhetsformer kan vara aktuella, da det finns statsfinansiella eller andra
skél for staten att samverka med négon annan.

Ett alternativ som i denna studie har 6verviigts ér att inrétta en nimnd knuten till en statlig
myndighet. Sddana nimnder férekommer vid flera myndigheter, t.ex. vid Naturvardsverket
och Likemedelsverket. Denna typ av nimnder har vil avgrinsade och begrinsade uppgifter i
forhéllande till myndigheten. Denna typ av nimnd &r dock ingen lamplig 16sning for

! Undantag frin detta finns. Linsstyrelsernas styrelser utses av landstinget. Fortfarande giller dock kravet att de
ska tillvarata "allménintresset”. Andra exempel dr den nyligen beslutade forséksverksamheten med
arbetsformedlingsnimnder, dir kommuner har majoritet i en statlig myndighet, och de linsvisa beslutsgrupper
som beslutar om fordelning av stdd frin EU:s strukturfonder. I beslutsgrupperna ingdr representanter frin
statliga och kommunala organ. | arbetsformedlingsnimnderna har kommunrepresentanter absolut majoritet. Diir
ingdr dven representanter frin lokalt niringsliv och lokala arbetstagarorganisationer.
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vigtrafikledning. da en sadan nimnds uppgifter skulle vara starkt férknippade med
myndighetens uppgifter i vrigt.

Aven om forvaltningsmyndigheter inte 4r egna juridiska personer har de inom ramen for sitt
ansvar mojlighet att inga avtal med organisationer utanfor staten. Mgjligheterna for
myndigheter att teckna sadana avtal ar dock begriinsade nir det giller ekonomiska utfiistelser
som gar langre an myndighetens uppdrag for statens rikning. Om avtal ska tecknas som gdr
utover myndighetens ratt att sjdlv teckna avtal maste detta bemyndigas av regeringen eller
avtalet godkidnnas av regeringen eller riksdagen.

Statliga myndigheters mojligheter att ingé avtal har behandlats i betdnkandet (SOU
1994:136) Statliga myndigheters avtal. I betankandet lamnas f6rslag om att for forsta gangen
meddela allménna regler om myndigheters ritt att inga avtal. Betankandet har inte lett till
nagot beslut.

Kommunala myndigheter

En kommun &r en juridisk person. Inom kommunen finns myndigheter. I dagligt tal anvands
myndighet i regel synonymt med statlig myndighet, men myndighetsformen finns enligt
kommunallagen ocksd inom kommuner.

Den kommunala forvaltningen och dess myndigheter behandlas t.ex. i betdnkandet (SOU
1995:61) Myndighetsutévning vid medborgarkontor.

Kommuner och landsting har mojlighet att bilda kommunalférbund. Ett kommunalférbund
utgdr en offentligrittslig juridisk person. I kommunalférbund kan inte staten ingd, varfor vi
hér utesluter beskrivning av denna organisationsform.

En redovisning av gillande ritt nir det géller kommunalférbund ges t.ex. i betdnkandet (SOU
1996:137) Kommunalférbund och gemensam namnd - tva former fér kommunal samverkan.
Dir foreslas en ny offentligrattslig form for samverkan mellan kommuner och landsting kallad
gemensam namnd. Staten har inte heller har mojlighet att inga.

Myndighetsutévning

I delegationens delbetiankande (SOU 1996:17) anfors att myndighetsutévning ska kunna inga i
en vigtrafiklednings uppgifter.

Begreppet myndighetsutévning dr vil belyst i ett antal lagar, lagmotiv, réttsfall och
doktrinuttalanden. Regeringsformen, férvaltningslagen, brottsbalken och skadestandslagen dr
nagra lagar dir myndighetsutévning behandlas. Oversikter &ver begreppet
myndighetsutdvning ges t.ex. i betinkandet (SOU 1995:61) Myndighetsutévning vid
medborgarkontor och i betiinkandet (SOU 1994:90) Kart- och fastighetsverksamhet i
myndighet och bolag.

Begreppet myndighetsutdvning har forekommit i den offentligriittsliga lagstiftningen sedan
1971. [ den tidigare forvaltningslagen beskrevs myndighetsutévning som "...utévning av
befogenhet att for enskild bestimma om torman, riittighet. skyldighet, disciplinpafoljd.
avskedande eller annat jamforbart forhillande”. Detta citat anses allmiint beskriva
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myndighetsutévning som det uppfatas én idag. dven om formuleringen inte uttryckligen finns
i nuvarande lagtext.

Myndighetsutdvning kan siledes inte bara gilla forpliktelser for enskilda utan dven innebiira
gynnande beslut.

Utgdngspunkten 4r att myndighetsutdvning ska ske i statlig eller kommunal myndighetsform.
Undantag fran detta kan géras. Om myndighetsutdvning ska bedrivas i ett privat rittssubjekt.
tex. aktiebolag eller ideell férening. maste detta ha stod i lag. Detta regleras i
Regeringsformen 11 kap. 6 §.

Delegationens forslag om vigtrafikledningens uppgifter innehaller uppgifter som innebir
myndighetsutdvning. Oavsett vilken verksamhetsform som viljs r det nodvindigt att géra
klart vilka uppgifter som innebir myndighetsutévning. Vilken verksamhetsform som sedan
viljs paverkar behovet av lagstod for verksamheten.

Majligheter till samverkan inom eller mellan myndigheter
Ny myndighet

Ar det mojligt att bilda en ny myndighet for vigtrafikledning? En ny myndighet kan fa i
uppgift att ansvara for det som kan betecknas som ny verksamhet och som inte alls eller till
liten del nu ingdr i annan myndighets verksamhet. Ett alternativ ar att en ny myndighet bildas
i samband med att ett st6rre grepp tas kring sektorns struktur. Till den nya myndigheten fors
da, forutom ny verksamhet, dven vésentliga delar av nuvarande myndigheters verksamhet.

Att bilda en ny myndighet med i huvudsak nya uppgifter innebir att verksamheten blir mer
avgrénsad och att den tydligare kan koncentrera sig pé de fragor som lidggs pa den.
Verksamheten blir inte en uppgift bland flera andra. Vidare kan myndighetens verksamhet bli
tydligare fér omgivningen om dess uppgifter 4r begriansade.

En nackdel kan vara att antalet aktérer inom omradet 6kar. Trafikfragor kraver samarbete
mellan ménga olika organisationer. Genom att bilda en ny myndighet kar antalet liksom
antalet gransytor som maste definieras. Ytterligare ett skdl mot denna typ av myndighet kan
vara den aterhallsamhet som bor rdda nir det giller att skapa nya myndigheter.

For- och nackdelar med det andra alternativet - en ny myndighet bildas vid en omstrukturering
inom sektorn - beror pa hur féréndringen gors. Om antalet aktorer minskar och grinsytorna
mellan dem gors klarare kan det vara att foredra framfor en ny myndighet med enbart nya
uppgifter.

Gemensamt for de tva alternativen ér att myndighetens verksamhet regleras av de generella
reglerna rérande myndigheter. Det innebiir t.ex. att det i statliga myndigheter inte kan vara
friga om ett kommunalt engagemang pa lika villkor. Kommunala foretridare har i den
egenskapen ingen mojlighet att inneha beslutande positioner i en statlig myndighet. I de
undantagsfall som finns idag, t.ex. linsstyrelser. ar styrelseledaméterna inte i forsta hand
valda som partsforetridare. utan har i uppgift att se till allminintresset.

Svaret pd den inledande frigan om det dr mojligt att bilda en ny myndighet for
viigtrafikledning éir att det dr en mjlighet. Det éir dock med dagens regelverk inte mojligt att i
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myndighetsformen ha en organisation dir stat och kommun ér jimspelta och dir det kan
forekomma olika uppfattningar om t.ex. verksamhetsinriktning och finansicring.

De former man idag har till buds for samverkan mellan stat och kommuner inom
myndighetsramen behandlas i det féljande.

Statlig myndighet med kommunalt inflytande

Vi har tidigare beskrivit reglerna for ledaméters funktion i beslutande organ inom
myndigheter. Dér konstaterades att i myndigheters styrelser ska inte partsintressen vara
foretradda. I radgivande organ kan ddremot kommuner och andra intressenter vara
representerade. Dessa kan vara antingen beslutade i myndighetens instruktion eller inrdttade
pa myndighetens initiativ. I sidana organ finns inga begrénsningar vad géller
intresserepresentation. Det kan i vissa fall t.o.m. vara en férdel om réden har en
sammanséttning utifrdn sadana kriterier.

Betydelsen av representation i rédgivande organ kan vara storre an vad som framgér av de
formella reglerna. Ledaméter i sadana rad kan t.ex. forsoka paverka berért departement direkt
om inte myndigheten agerar pa 6nskvart sitt. Deltagandet sker dock inte pa lika villkor.
eftersom det 4r myndigheten som har beslutsrétten och finansiering sker via statliga anslag.

Avtal/overenskommelser

Statliga myndigheter och kommuner har m&jlighet att inga avtal. Begransningar finns dock
for vad sadana avtal kan omfatta ndr det &r myndigheterna som tecknar avtalet. Grunden for
ansvarsfordelningen mellan riksdagen, regeringen och statliga myndigheter ges i
Regeringsformen. Av denna foljer bl.a. att statliga myndigheter inte far teckna avtal som
binder anvindningen av statens medel p4 annat sétt &n vad riksdagen bestamt (9 kap. 2 §
forsta stycket).

I det fall statliga och kommunala myndigheter har angrénsande/kompletterande
ansvarsomraden eller om de t.o.m. 6verlappar varandra kan det vara aktuellt att klargéra
arbets- och ansvarsfordelningen i avtal.

Detta ir en till formen enkel samverkan. Myndigheterna har sjilva méjlighet att trifta denna
typ av avtal, s linge de inte gir utanfor de begransningar som giller generellt for
myndigheter att teckna avtal.

Denna form av samverkan kan 6vervigas om den verksamhet avtalet giller ligger inom
parternas nuvarande ansvarsomraden. Vidare kan det vara aktuellt for tidsbegrénsade projekt
av utvecklingskaraktar.

En annan situation dir avtal/6verenskommelser kan vara aktuellt ar nir man dnskar
samarbeta. men dér viss verksamhet sker hos nigon av parterna. Detta kan vara aktuellt om
verksamheten kan delas in i olika tidsfaser. Avtalet kan dé t.ex. ge en huvudinriktning av
samarbetet och en ram for hur samarbetet ska ske i inledningen. I en senare fas kan den
aktuella verksamheten liggas pa ndgon sirskild part eller fordelas mellan flera parter. I de fall
verksamheten innebir nagon form av myndighetsutdvning ir det nodviindigt att knyta
verksamheten till en befintlig organisation. 294



Denna I6sning ir frimst aktuell for verksamhet av utvecklingskaraktar och inte f6r permanent
verksamhet.

Det finns en risk att grinsen for vad myvndigheter kan teckna avial om passeras ndr det ir fraga
om gemensam verksamhet mellan staten och kommuner som ska bedrivas permanent och av
en viss omfattning. Om ett avtalsforslag gir utéver myndigheternas uppdrag ir det dock
mojligt att besluta om avtalet i hdgre instans. Fér statliga myndigheter kan regeringen eller
riksdagen godkinna avtal som gar utéver vad myndigheterna sjdlva kan besluta om. For
kommuner kan det vara kommunfullmiktige eller annan instans under kommunfullmaktige
som har motsvarande befogenhet.

Ett exempel pa avtal mellan staten och kommuner 4r det som slutits mellan Vagverket Region
Vist och GoteborgsRegionens kommunalférbund 1995. Ramavtalet géller driftsséttning av
regional trafikinformatik (DART) och ger plattformen for fortsatt gemensam utveckling av
informationsteknologi i trafiksystemet.

Ett annat exempel dir man arbetar med overenskommelser mellan deltagande parter 4r
Toppledarforum, ett av Finansdepartementet initierat samarbete mellan staten, landstingen och
kommunerna. Inom Toppledarforums ram drivs projekt. Vilka projekt som ska drivas beslutas
i Toppledarforum pé forslag frén ett programrdd med representation fran de olika parterna.
Arbetet bygger pa frivillighet fran ingdende parter.

Ett av projekten inom Toppledarforums ram ér Elektronisk handel. Projektansvaret ligger pa
en part (Svenska Kommunforbundet), men arbetet bedrivs med insatser fran alla parter.
Projektet styrs av en styrgrupp med ledande foretradare for de parter som arbetar i projektet.
Dar gors 6verenskommelser t.ex. om projektupplaggning och fasindelning. Formella beslut
om resurstilldelning tas dock av respektive part.

En fas i arbetet har varit att genomfora en upphandling for den offentliga sektorn, dvs. stat.
kommun och landsting. Utifrn 6verenskommelse ansvarade Statskontoret for denna fas.

Samtjinstavtal (medborgarkontor)

Medborgarkontor ar en sammanfattande bendmning pa en offentlig inrdttning som ldmnar
offentlig service till medborgarna. Syftet med medborgarkontoren r att forbittra servicen till
medborgarna genom att minska antalet kontaktpunkter med den offentliga forvaltningen
samtidigt som kostnaderna kan minska. I medborgarkontor kan kommuner, landsting. staten
och allménna forsikringskassor samverka.

Verksamheten regleras i 1994 érs forsokslag om medborgarkontor. Tre typer av
medborgarkontor dr méjliga att inritta utifrin forsokslagen. Gemensamt for dessa ar att det iir
Kkommunen som bedriver verksamheten.

1. Enbart kommunal verksambhet.

2. Kommunen, statliga myndigheter. allmin forsikringskassa och landsting samlokaliserar
verksamheter. Var och en har sin egen personal.

3. Integrerade medborgarkontor. dir kommunen pa uppdrag av andra myndigheter skoter
forvaltningsuppgifter t dem med sin personal.
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Vi koncentrerar oss i detta ssmmanhang till den tredje kategorin. som innebiir att uppeitier
utfors pa uppdrag av annan myndighet. Forsokslagen begrinsar méjligheterna att 6verta
arbetsuppgifter fran andra pa sa sitt att myndighetsutovning inte far ske i den integrerade
verksamheten.

[ betiinkandet (SOU 1995:61) Myndighetsutévning vid medborgarkontor ges en utforlig
genomgang av de begriansningar som finns i gillande regelverk nir det géller samverkan
mellan staten och kommuner. Férslag lamnas om hur samverkan mellan staten. kommuner
och allmén forsakringskassa kan vidgas. Fragan om myndighetsutovning behandlas sarskilt
ingéende.

Forslaget bygger pa befintliga organisationer som traffar sarskilda avtal mellan sig respektive
med anstillda. For det forsta giller forslagen att inte bara kommuner ska kunna ta 6ver
arbetsuppgifter, utan dven staten och forsikringskassan ska ha denna mgjlighet. For det andra
foreslas att &ven myndighetsutdvning ska kunna ske vid medborgarkontor. Nar det galler
myndighetsutdvning 4r forslaget bl.a. att medborgarkontor enbart far fatta beslut som innebar
att den enskilde gynnas eller 4r neutrala.

Den organisatoriska 16sning som foreslas i betankandet bygger pa ett samtjcanstavtal mellan de
myndigheter/organ som medverkar i medborgarkontoret. I avtalet ska kontorets samtliga
forvaltningsuppgifter anges. De uppgifter som innebir myndighetsutovning ska sarskilt anges.
liksom uppgifter som kriver tillgéng till personregisteruppgifter.

Personalen pd medborgarkontoret kan ha antingen anstallningsavtal eller uppdragsavtal med
flera arbetsgivare. I uppdragsavtalet preciseras vilka myndighetsuppgifter som ska utforas av
den enskilde tjanstemannen. Det géller t.ex. vad tjdnstemannen pa medborgarkontoret far gra
respektive vad som ska ldmnas vidare till "sakdgande" myndighet. Avtalen 4r personliga och
maste tecknas for varje person som ska utfora arbetsuppgifterna. Uppdragsavtal ar ett sdtt att
kringgé regeringsformens och sekretesslagens nuvarande begrénsningar.

Skillnaden mellan uppdragsavtal och anstéllningsavtal ligger inom det arbetsrttsliga omradet.
Om kommunala myndighetsutévande uppgifter ska utforas av en statligt anstélld person &r det
dock endast anstillningsavtal som kan komma ifraga, eftersom kommunen endast far delegera
till en inom kommunen anstlld.

Bade forsokslagen och utredningsforslagen bor ses som provisoriska losningar for
medborgarkontor. Om lagstiftningen ska anpassas till gemensamma verksamheter for staten.
kommunerna och forsdkringskassorna krévs stora férandringar i nuvarande lagstiftning.

Utredningens forslag har dnnu inte lett till ndgon proposition. men en sadan ar aviserad till
november 1996.

Privatriittsliga associationsformer

De privatrittsliga verksamhetsformer som beddms vara av intresse att dverviga nir det géller
vigtrafikledning dr aktiebolag och ideell forening. For dessa verksamhetsformer finns vissa
gemensamma forutsittningar. Som tidigare pipekats ir det verksamhetsformer som man inte
i forsta hand bor anvinda for statlig eller kommunal verksamhet. men att det i enskilda fall
kan finnas motiv for en sidan 18sning. Ett sddant motiv kan vara att samverkan ska ske mellan
stat och kommun. 296



Nir det giller verksamhet som innebiir myndighetsutévning finns mojligheter att lata detta ske
dven i aktiebolag och ideell forening. Detta kriver dock lagstod. Ett exempel pd
myndighetsutovning i aktiebolagsform &r AB Svensk bilprovning.

En skillnad mellan aktiebolag/ideell forening och myndigheter ir att verksamhetsmissig och
ekonomisk styrning liksom uppf6ljning och revision for de privatriittsliga
associationsformerna inte 4r anpassade efter de krav som stills pa offentligt styrd verksamhet.
Aktiebolagsformen ir i dessa avseenden biittre reglerad én ideell forening. men
aktiebolagslagen ar frimst anpassad efter niringsverksamhet.

Vi vill ocksa peka pa att fréga om konkurrensneutralitet kan vickas nir det giller
privatréttsliga verksamhetsformer. Det géller i de fall privatrittsliga organisationer stéds av
offentliga organ t.ex. genom anslag och samtidigt har verksamhet som ir eller skulle kunna
vara konkurrensutsatt. Verksamheten maste da 6verensstimma med konkurrenslagstiftningen
1 Sverige och EU.

Aktiebolag

Aktiebolagsformen &r en av de privatrittsliga verksamhetsformer som riksdag och regering
har bedomt vara lamplig da staten ska samverka med annan. Till fordelarna med
aktiebolagsformen hor att den &r vil reglerad. Verksamhetsformen regleras i aktiebolagslagen
(1975:1385). Samtidigt 4r formen flexibel. En aktiedgare kan i princip nir som helst limna sitt
engagemang och avyttra sina aktier. Det finns inga begrénsningar i aktiebolagslagen vad
giller typ av verksamhet som kan bedrivas i ett aktiebolag. Det betyder att dven annan
verksamhet @n ndringsverksamhet kan bedrivas ddr. Formen aktiebolag forutsitter ett
stiftelsekapital om minst 100 000 kr. Ett aktiebolag behdver inte ha som sy fte att skapa vinst
at sina aktiesgare. Som exempel kan nimnas att Operan i Stockholm drivs i aktiebolagsform.
fast den till ca 90 % &r beroende av statliga anslag.

Nackdelar med aktiebolagsformen kan vara att den framst 4r anpassad till de krav som stalls
vid bedrivande av ekonomisk rérelse. Det innebr att reglerna inte 4r anpassade till de krav pa
styrning. tillsyn och revision som géller offentlig sektor. Fér att uppna motsvarande
dgarkontroll krdvs ett aktivt forhéllningssitt fran dgarna.

Hur aktiebolag bildas regleras utforligt i aktiebolagslagen (1975:1383) 2 kap. Reglerna
innebir bl.a. att det maste upprittas en stiftelseurkund, som undertecknas av dem som vill
bilda bolaget. Urkunden reglerar i forsta hand fragor som rér sjilva bolagsbildningen. I
urkunden ska finnas forslag om bl.a. bolagets firma och verksamhetsfremal. [
bolagsordningen ér det méjligt att ta med bestimmelser som inte berors i aktiebolagslagen.
Beslut om bolagets bildande fattas pé konstituerande stimma.

Ett exempel pd aktiebolag dir staten samverkar med landsting och kommuner ir SOS Alarm
AB. Foretaget dgs till 50 % av staten. 25 % av Forenade kommunforetag och 25 % av
Landstingstorbundet. Pa uppdragsbasis svarar SOS Alarm for tjanster till dgarna och deras
medlemmar enligt toljande:

—armering av kommuna riddningstjénst for primirkommuner.
— Ambulansalarmering och ambulansdirigering for landstingen.
- SOS-tjiinsten och alarmeringstjinsten for den statliga riddningstjinsten.
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Utdver dessa uppdrag siljer SOS Alarm AB olika tjinster till naringslivet. offentlig sektor och
privatpersoner. Frimst ar det olika former av larmtjénster. Detta sker i konkurrens med andra
aktorer. Tjdnster till andra in uppdragsgivarna motsvarar knappt 40 % av omsiittningen.

I bolagets styrelse finns ledamoter frén de tre dgarkategorierna samt en ledamot fran
niringslivet. Revisorer &r en auktoriserad revisor, en landstingsledamot och ett kommunalrad.

Ideell forening

Nagon lagstiftning om ideella foreningar finns inte. Vilka generella regler som giller for
ideella foreningar far i forsta hand avgéras med ledning av rittspraxis och doktrin. Enligt
praxis erkanns den ideella foreningen som juridisk person. Fér att en rattskapabel ideell
forening skall foreligga fordras att ett antal individer eller juridiska personer tréffat avtal om
att under viss tid eller tills vidare samverka i organiserade former for ett gemensamt sy fte.
Avtalet maste ha formaliserats i stadgar. Dessa ska bl.a. innehélla uppgift om syfte och det
sdtt varpa syftet ska fraimjas samt hur beslut i foreningens angelagenheter astadkommes. Ett
krav &r att en ideell forening har en styrelse som kan foretrdda den.

Fordelarna med ideell forening 4r i stort desamma som géller for aktiebolag. Ideell forening &r
en mycket flexibel associationsform. Den kan ldtt anpassas till syftet med den verksamhet
som ska bedrivas. Den forutstter inte att nigot minsta kapital avsiitts for att foreningen ska
kunna komma till stand. Vidare r det mojligt att for en ideell forening utforma stadgarna sa
att de vil uttrycker vad huvudménnen vill uppna med foreningen. Aven beslut om @ndrad
verksamhetsinriktning kan fattas utan onddig tidsspillan. In- och uttrade ur foreningen liksom
4ndring av verksamhetsinriktning. omstrukturering etc. &r forhallandevis latta att hantera i
denna organisationsform.

En nackdel med ideell forening &r att den inte styrs av nagot fastare regelverk an praxis och
doktrin. Det behover dock inte uppfattas som en nackdel, eftersom det samtidigt skapar stor
handlingsfrihet. Detta kréver dock klara beslut, avtal eller motsvarande for hur styrning och
revision ska g4 till. Kraven ar i detta avseende storre @n for aktiebolag.

De exempel vi funnit pé ideella foreningar med bade stat och kommun som medlemmar har
framst uppgifter av utvecklings-. forsknings- eller frimjandekaraktar.

Tva exempel pa sidana foreningar ska hir ges. SPRI ska frdmja utveckling av hilso- och
sjukvarden i Sverige. SPRI har relativt nyligen organiserats som ideell forening. Medlemmar
ir staten (Socialdepartementet) och Landstingsforbundet. SPRI &r ett utvecklingsinstitut och
har inte myndighetsfunktion.

Utvecklingsradet for landskapsinformation (ULI) ér en ideell fdrening for
forskningssamordning. standardisering, informationsspridning och kompetensutveckling inom
omradet landskapsinformation. Féreningen utarbetar program for forskning och utveckling.
anordnar seminarier, publicerar rapporter och sprider information.

Foreningen ér oppen for savil statliga och kommunala organ som foretag och institutioner.
Inte heller denna torening har myndighetsfunktion.
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Ovriga verksamhetsformer

Formen stiftelse regleras sedan den 1 januari 1996 i stiftelselagen (1994:1220). For att en
stiftelse ska bildas krivs tva ratishandlingar fran stiftarens sida. ett stiftelseférordnande och en
formogenhetsdisposition i enlighet med forordnandet. Stiftelsens férmagenhet ar sjilvstindig.
men den &r inte bara sjilvstindig utan ocksa sjilvigande. En stiftelse dgs nimligen inte av
ndgon. | en stiftelse finns inga medlemmar som i en ekonomisk eller ideell forening.

Stiftelser har av staten anvints for varierande verksamheter som varit beroende av
anslagsmedel. Det har da varit fraga om s.k. anslagsstiftelser. Denna form av stiftelse godtas
inte i nu géllande stiftelselag. Under 1990-talet har regering och riksdag i olika sammanhang
uttalat en klart restriktiv instéllning till att anvénda stiftelseformen for statlig verksamhet
(prop. 1995/96:61, bet. 1995/96:LU7, rskr. 1995/96:79). Detta giller dven vid samverkan med
annan part. Den restriktiva instéllningen till stiftelseformen grundar sig bl.a. pa forhallandet
att stiftelsens andamal och ddrmed anvéndningen av stiftelsens formogenhet ar svar att
anpassa till omvarldsforandringar och till nya behov i samhillet.

Fler privatrittsliga associationsformer finns utéver de nimnda. nimligen ekonomisk forening,
handelsbolag’/kommanditbolag och enkelt bolag. Var bedémning &r att varken stiftelser eller
nagon av de 6vriga verksamhetsformerna ar aktuella att Sverviiga nar det giller
verksamhetsform for vagtrafikledning.
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4 Faktorer vid val av verksamhetsform

En slutsats som kan dras 4r att nuvarande verksamhetsformer inte ér anpassade for offentlig
verksamhet dir stat och kommun ska samverka. Atminstone giller det permanenta
verksamheter av storre omfattning.

Problem uppstar dérfor nar man som i Delegationen for transporttelematiks delbetdnkande
(SOU 1996:17) Biittre trafik med vaginformatik vill att stat och kommun skall samverka iett
gemensamt organ. Nagon helt perfekt 16sning finns inte. Det giller att hitta den form som bast
svarar mot syftet med verksamheten.

Utifran de tidigare beskrivningarna av nuvarande regler kan slutsatser dras om mgjliga
verksamhetsformer for vigtrafikledning. Vid val av verksamhetsform finns olika faktorer som
bor vigas in. Har ska exempel pa sddana faktorer ges.

% Verksamhetens karaktir

Det kan gilla t.ex. verksamhetens forhéllande till befintliga organisationer, typ av verksamhet
(regelstyrd, utveckling, produktion/drift, policyskapande etc) och om myndighetsutévning
ingar.

*  Vem ska finansiera?
*  Vilka krav p4 inflytande frin olika parter finns?

% Vilka behov av finansiell och verksamhetsmiissig styrning respektive tillsyn och
revision finns?

& Finns onskemal om flexibilitet?

Enligt var bedomning ar det tvé faktorer som bor vara styrande for val av organisationsform
ndr det giller organisation for vagtrafikledning. Den ena faktorn ér i vilket utvecklingsskede
verksamheten befinner sig. Som vi uppfattat utvecklingen av trafikinformatik &r omradet nu
inne i en stark utvecklingsfas. Det giller svil tekniken i sig som hur denna teknik ska kunna
nyttiggoras i samhillet. Dirmed kan ocksa forutsittningarna vad géller organisation @ndras
inom en relativt kort tidsperiod nir utvecklingen gér framéat.

Detta talar for en flexibel form. Den behover inte vara identisk med den form som senare ska
anvindas for en permanent driftsorganisation.

Av de alternativ som diskuteras i foregiende kapitel r avtal mellan befintliga organisationer
liksom ideell forening de former som bist synes svara mot kraven i ett utvecklingsskede.
Aven aktiebolag kan Gvervigas, dven om det r en fastare organisation é@n ideell férening.
Drivs utvecklingen i stor utstrackning av en myndighet kan alternativet med ett radgivande
organ vid en myndighet ocks vara aktuellt. [ detta sammanhang skulle det i s& fall vara fraga
om Vigverket - eller en ny myndighet - som till sig knutit ett sidant radgivande organ.

Den andra styrande faktorn ér vilket inflytande olika parter ska ha 6ver verksamheten. Styrkan
i inflytandet kan i sin tur bero pa hur stor andel av finansieringen som respektive part star for.
Ar det ett starkt onskemal att stat och kommun ska delta i verksamheten pd lika villkor ar
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avtal mellan dessa en framkomlig vig. Begrinsningar finns for vad avtal kan omfatta. om det
dr statliga och kommunala myndigheter sjilva som sluter avtal. Vi har dock tidigare pekat pa
mojligheten att ga utéver dessa begrinsningar om avtalen beslutas eller bemyndigas av
riksdag/regering respektive kommunfullmaktige.

Om inte avtal mellan parterna ir tillridckliga for att uppna de syften man har med
verksamheten aterstar aktiebolag eller ideell forening. I dessa verksamhetsformer kan
inflytandet férdelas mellan ingdende parter.

Ar kravet om lika inflytande inte s4 starkt kan myndighetsformen 6vervigas. D knyts
lampligen ett radgivande organ till en befintlig eller ny myndighet. Vigverket ar den
befintliga myndighet som i férsta hand skulle vara aktuell att knyta ett sidant radgivande
organ till.

Forutom dessa tva faktorer ar verksamhetens karaktér viktig att véga in. Tidigare angavs olika
aspekter i en bedomning av verksamhetens karaktér, varav utvecklingsskede #r en aspekt. Ett
exempel pd en annan sadan aspekt 4r verksamhetsformens betydelse for legitimiteten hos
allménheten. Finns risk att legitimiteten minskar med aktiebolag eller ideell forening?

Vér beddmning &r att inga andra verksamhetsformer n de hdr namnda ar aktuella att 6verviga
nér det giller vigtrafikledning. Det innebér att en befintlig eller ny myndighet inte kan
anvéndas for att fa ett likstéllt inflytande frén stat och kommun. Vidare innebir det att
stiftelse, ekonomisk férening och handelsbolag kan uteslutas.

Delegationens forslag i delbetankandet innebir att regionala vigtrafikledningsorganisationer
foreslas skapas i de tre storstadsomradena. En fraga som aktualiseras 4r om det behdver vara
samma organisatoriska l6sning i alla tre storstiderna. Viljs en 16sning dar en myndighet ska
driva verksamheten och till sig knyter ett rddgivande organ far det som f6ljd att denna l6sning
blir géllande for de tre omradena. Genom att denna 16sning maste regleras forfattningsmassigt
och pd andra sitt torde det vara oldmpligt att inrétta en sddan 16sning for bara ett eller tva
omraden.

Viljs istallet 16sningar som bygger pé aktiebolag, ideell férening eller avtal mellan befintliga
organisationer finns inte motsvarande skil att vilja en enhetlig organisationslésning.

Styrning och revision

Oavsett vilken verksamhetsform som viljs ér fragor om styrning och revision centrala. For
sdvil statliga myndigheter som i kommuner finns reglerat hur finansiell styrning och revision
ska ga till. Det innebir t.ex. att Riksrevisionsverket granskar statliga myndigheter och att det
ofta finns myndighetsintern revision. Ska samarbete ske mellan statliga och kommunala
myndigheter behover stillning tas till om revisionen behdver kompletteras utover vad som
regleras i nuvarande bestimmelser.

Nir andra verksamhetsformer anvinds finns inte ssmma etablerade reglering av den
finansiella styrningen och revisionen med de krav som stlls i perspektivet av att
verksamheten ir helt eller delvis offentligt styrd. Exempel finns bade pa den statliga och den
kommunala sidan av problem i detta avseende niir det giller oftentligt dgda aktiebolag.

Regelverket ger dn mindre stdd nir det ér friga om tva eller flera offentliga figare.
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Vi kan hiir konstatera att de regler som giller finansiell styrning och revision inom staten
respektive kommunerna sa langt méjligt bor tillimpas dven pa ett gemensamt organ. Nir det
giiller aktiebolag och ideell forening krivs ett mer aktivt forhallningssitt s att kontroll och
revision uppfyller de krav som bér stillas pa offentlig verksamhet. Att sé sker dr sirskilt
angeliget nir det géller ideell forening. d en sidan inte &r reglerad pd samma sitt som
aktiebolag.

I detta sammanhang bor ocksa papekas att av staten hel- eller delvis dgda bolag inte far bildas

av myndigheter, utan ska laggas under respektive departement. Har handlar det i sa fall om
bolag under Kommunikationsdepartementet.
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14.
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18.

19.

20.
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22,

23.

24.

25.

. Den nya gymnasieskolan - hur gar det? U.
. Samverkansmoénster i svensk forsknings-

finansiering. U.

. Fritid i foérandring.

Om kén och fordelning av fritidsresurser. C.

. Vem bestimmer vad? EU:s interna spelregler infor

regeringskonferensen 1996. UD.

. Politikomraden under lupp. Fragor om EU:s forsta

pelare infor regeringskonferensen 1996. UD.

. Ett 4r med EU. Svenska statstjanstemins

erfarenheter av arbetet i EU. UD.

. Av vitalt intresse. EU:s utrikes- och

sdkerhetspolitik infor regeringskonferensen. UD.

. Batterierna - en laddad fraga. M.
. Om jarnvégens trafikledning m.m. K.
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EU-mopeden. Alders- och behorighetskrav for
tvd- och trehjuliga motorfordon. K.
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svarigheter. Fi.

Offentlig djurskyddstillsyn. Jo.

Budgetlag - regeringens befogenheter pa
finansmaktens omréade. Fi.

. Union for bade st och vast. Politiska, rattsliga

och ekonomiska aspekter av EU:s sjitte
utvidgning. UD.

. Forankring och rittigheter. Om folkomrdstningar,

uttrddesratt, medborgarskap och méanskliga
rattigheter i EU. UD.

Bittre trafik med viginformatik. K.
Totalforsvarspliktiga m95. Forslag om jobb/studier
efter muck, bostadsbidrag, dagpenning,
forsakringar. Fo.

Sverige, EU och framtiden. EU 96-kommitténs
bedomningar infor regeringskonferensen 1996.
UD.

Samordnad rollférdelning inom teknisk forskning.
U

. Reform och forandring. Organisation och

verksamhet vid universitet och hogskolor efter
1993 ars universitets- och hogskolereform. U.
Inflytande pa riktigt - Om elevers ritt till
inflytande, delaktighet och ansvar. U.
Kartlaggning och analys av den offentliga sektorns
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Fran Maastricht till Turin. Bakgrund och &vriga
EU-landers forslag och debatt infér
regeringskonferensen 1996. UD.
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att digitalisera svensk television. Ku.

26. Ny kurs i trafikpolitiken + Bilagor. K.

27. En strategi for kunskapslyft och livslangt larande.
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1990-talet. U.
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30. Borgenirsbrotten - en Gversyn av 11 kap.
brottsbalken. Fi.

31. Attityder och lagstiftning i samverkan
+ bilagedel. C.

32.Moss och minniskor. Exempel pa bra
IT-anvandning bland barn och ungdomar. SB.

33. Banverkets myndighetsroll m.m. K.

34. Aktiv arbetsmarknadspolitik + expertbilaga. A.

35. Kriminalunderrittelseregister
DNA-register. Ju.

36. Hogskola i Malmé. U.

37. Sveriges medverkan i FN:s familjear. S.
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39. Rapport fran klimatdelegationen 1995.
Klimatrelaterad forskning. M.

40. Elektronisk dokumenthantering. Ju.

41. Statens maritima verksamhet. F§.

42. Demokrati och 6ppenhet. Om folkvalda parlament
och offentlighet i EU. UD.

43. Jimstilldheten i EU. Spelregler och
verklighetsbilder. UD.

44. Oversyn av skatteflyktslagen.
Reformerat forhandsbesked. Fi.

45. Presumtionsregeln i expropriationslagen. Ju.

46. Enskilda vagar. K.

47. Cirkelsamhallet. Studiecirklars betydelser for
individ och lokalsamhille. U.

48. Shaping Sustainable Homes in an Urbanizing
World. Swedish National Report for Habitat II. N.

49. Regler for handel med el. N.

50. Férbud mot vapen pa allmin plats m.m. Ju.

51. Grundlaggande drag i en ny arbetsloshetsforsak-
ring - alternativ och forslag. A.

52. Precisering av handelsindamalet i detaljplan. M.

53. Kalkning av sjoar och vattendrag.M.

54. Kooperativa mojligheter i storstadsomraden. S.

55. Sverige, framtiden och mangfalden. A.

55. P4 vig mot egenforetagande. A.

55. Vigar in i Sverige. A.

56. Hilften vore nog - om kvinnor och mén pa
90-talets arbetsmarknad. A.

57. Pensionssamordning fér svenskar i EU-tjdnst. Fi.

58. Finansieringen av det civila forsvaret. Fo.
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62.

63.
64.

65.

73:

74.

74.

754

76.

71.

78.

79:
80.

81.
82.

83.
84.
85.

och forhallandet mellan stora och sma stater i EU.

UD.

EU, konsumenterna och maten

- Forvintningar och verklighet. Jo.
Medicinska undersokningar i arbetslivet. A.
Forsikringskassan Sverige - Oversyn av
socialforsakringens administration. S.
Administrationen av EU:s jordbrukspolitik
i Sverige. Jo.

. Utvirderat personval. Ju.
. Medborgerlig insyn i kommunala entreprenader.

Eit

. Nagra folkbokforingsfragor. Fi.

. Kompetens och kapital + bilaga. N.

. Samverkan mellan hogskolan och néringslivet. N.
. Lokal demokrati och delaktighet i Sveriges stader

och landsbygd. In.

. Rittspsykiatriskt forskningsregister. S.
. Svensk karnteknisk tillsynsverksamhet.

Volym 1 - En granskning. M.

Swedish Nuclear Regulatory Activities.
Volume 1 - An Assessment. M.

Svensk kirnteknisk tillsynsverksamhet.

Volym 2 - Faktaredogorelser. M.

Swedish Nuclear Regulatory Activities.
Volume 2 - Descriptions. M.

Virden i folkhégskolevirlden. U.

EU:s regeringskonferens - procedurer, aktorer,
formalia. Sammanfattning av ett seminarium i
april 1996. UD.

Utlidndska forsikringsgivare med verksamhet i
Sverige. Fi.

Elberedskapen. Organisation, ansvarsférdelning
och finansiering. N.

Oversyn av revisionsreglerna. Fi.

Viktigt meddelande.

Radio och TV i Kris och Krig. Ku.

Skydd for sparande i sparkasseverksamhet. Fi.
En 6versyn av luft- sjo- och spartrafikens
tillsynsmyndigheter. K.

Allmént pensionssparande. S.
Ekobrottsforskning. Ju.

Egon Jonsson - en kartliggning av lokala sam-
verkansprojekt inom rehabiliteringsomradet. S.

86. Utvecklad samordning inom det civila forsvaret
och fredsraddningstjansten. Kartliggning,
6verviganden och forslag. Fo.

87. Tredimensionell fastighetsindelning. Ju.

88. Kameradvervakning. Ju.

89. Samverkan mellan hogskolan och de smé och
medelstora foretagen. N.

90. Sammanhallet studiestod. U.

91. Den privata vardens omfattning och framtida
ersattningsformer - En 6versyn av de nationella
taxorna for ldkare och sjukgymnaster. S.

92.1T i miljoarbetet. M.

93. Ny yrkestrafiklagstiftning. K.

94. Nationell teleadresskatalog. K.

95. Botniabanan. K.

96. Strukturforandring och besparing.

En uppfoljning av genomférda forandringar
inom forsvarsmaktens ledningsorganisation. Fo.

97. Effektivare forsvarsfastigheter!

Utvirdering av en reform. Fo.

98. Vem styr forsvaret? Utvirdering av
effekterna av LEMO-reformen. Fo.

99. Avveckling med inldrning. Erfarenheter fran
LEMO-reformens avveckling av personal. Fo.

100. Ett nytt system for skattebetalningar. Del A.
Ett nytt system for skattebetalningar. Del B.
Forfattningsforslag, forfattningskommentarer
och bilagor. Fi.

101. Kdrnavfall - teknik och platsval. KASAMs
yttrande 6ver SKBs FUD-Program 95. M.

102. TUFF - Teckenspraksutbildning for fordldrar. U.

103. Miljobalken. En skirpt och samordnad
milj6lagstiftning for en hllbar utveckling.
Del 1 och 2. M.

104. Konsumentskydd p& elmarknaden. C.

105. Att frimja donationer till universitet
och hogskolor. U.

106. EU och Sverige - fran Kiruna till Malmé.
Sammanfattning av fyra regionala méten
1995-96. UD.

107. Union utan granser - konsekvenser, mdjligheter,

problem. Sammanfattning av ett seminarium i
november 1995. UD.

108. Konsumenterna och miljén. C.

109. Fran akerlotter till Paradis - ett delbetinkande

fran Utredningen om universitetsfastigheter m.m.
angdende overlatelser och tomtrattsupplatelser av

vissa hogskolefastigheter. Fi.
110. Infor ett Svenskt kulturnat - IT och framtiden
inom kulturomradet. Ku.
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111. Bevakad 6vergang. Aldersgranser for unga upp
till 30 ar. C

112. Integrering av miljéhinsyn inom den statliga
forvaltningen. M.

113. En allmén och aktiv forsakring vid sjukdom och
rehabilitering. Del 1 och 2. S.

114. En kérkortsreform. K.

115. Barnkonventionen och utlinningslagen. S.

116. Artikel 6 i Europakonventionen och skatte-
utredningen. Fi.

117. Expertrapporter fran Skattevaxlingskommittén. Fi.

118. Station Stockholm Nord. K.

119. Lattnad i dubbelbeskattningen av mindre foretags
inkomster. Fi.

120. Hogskolan i Malmo - Slutbetinkande. U.

121. Spar, milj6 och stadsbild i centrala Stockholm. K.

122. Kunskapssyn och samhéllsnytta i hantverkscirklar
och hantverksutévande. U.

123. Iakttagelser och forslag efter omstruktureringen av
forsvarets ledning och stod. Fo.

124. Miljé for en hallbar hilsoutveckling.

Betinkande. Forslag till nationellt handlingsprogram. S.
Bilaga 1. Miljorelaterade halsorisker. S.

Bilaga 2. Aktorer och verktyg i miljchalsoarbetet. S.
Environment for Sustainable Health Development -
an Action Plan for Sweden. S.

125. Droger i trafiken. Ju.

126. Doping i folkhalsoperspektiv. Del A och Del B. S.

127. Folkbildningens institutioner. U.

128. Skyddet av kulturmiljon. En 6versyn av
kulturminneslagens bestimmelser om byggnader
och kulturmiljéer, préstgardar, kyrkstider och
ortnamn. Ku.

129. Den kommunala sjilvstyrelsen och grundlagen. In.

130. De tva kulturerna. Rapporter av Klaus Richard
Bohme, Bo Huldt, Carl-Einar Stilvant samt Kent
Zetterberg. Bilagor med underlagsmaterial till
UTFOR:s slutbetinkande SOU 1996:123. Fo.

131. Extern virdering av hot och formaga. Bilagor med
underlagsmaterial till UTFOR:s slutbetinkande
SOU 1996:123. Fo.

132. Det stora och snabba greppet. Om LEMO-reformens
metoder och resultat. Bilagor med underlagsmaterial
till UTFOR:s slutbetinkande SOU 1996:123. Fo.

133. Jamstalld vard. Olika vard pa lika villkor. S.

134. Jamstalld vard. Moten i varden ur ett
tvirvetenskapligt perspektiv. S.

135. Fibromyalgi och Duchennes muskeldystrofi.
Kunskapsldge och behov av framtida FoU. S.

136. Effekter av EU:s jordbrukspolitik. Jo.

137.
138.

139.
140.
141.
142.
143.

144.
145.

146.
147.
148.

149.
150.

151.
152
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154.
155.

156.
157,
158.
159.

161.
162.

163.
164.

165.

166.
167.

168.
169.
169.

169.

Kommunalférbund och gemensam nimnd -

tva former for kommunal samverkan. In.

Ny behdrighetsreglering pa hilso- och sjukvardens
omrade m.m. S.

Skatt pa avfall. Fi.

KO:s bitrdde at enskilda. In.

Virdavgifter vid rattspsykiatrisk vard, m.m. S.
Lénsstyrelsernas roll i infrastrukturplaneringen. K.
Krock eller méte - Om den mangkulturella
skolan. U.

Okad konkurrens i handeln med livsmedel. N.
Arbetstid

langd, forldggning och inflytande + bilagedel. A.
Att atererdvra vardagen. S.
Overgangsbestimmelser till miljcbalken. M.
Oversyn av forvarvslagen och hyreslagen
Borgen och pant. Ju.

Elberedskapen. Forfattningsfragor. N.

En allmén och sammanhallen arbetsloshets-
forsakring. A.

Bidrag genom arbete - En antologi. S.
Gruvorna och framtiden. N.

Hallbar utveckling i Sveriges skirgardsomraden.
M.

Tre rapporter om studiecirklar. U.

Omtankar om vattendrag

ett nytt angreppssatt. M.

Bostadspolitik 2000 - fran produktions- till
boendepolitik + Sirtryck + Bilaga. In.
Oversyn av redovisningslagstiftningen. Ju.
Sverige och EMU + Bilagor. Fi.
Folkbildningen - en utvirdering. U.

. Bouppteckningar och arvsskatt. Ju.

Ritt att flytta - en fraga om bematande av éldre. S.
P4 medborgarnas villkor - en demokratisk
infrastruktur + bilaga. In.

Behov och resurser i varden - en analys. S.
Livslangt larande i arbetslivet - steg pd vigen mot
ett kunskapssamhille. Ett diskussionsunderlag. U.
Ny kurs i trafikpolitiken. Delbetinkande om
beskattning av végtrafiken. K.

Lirare for hogskola i utveckling. U.
Gymnasieutbildning for vissa ungdomar med
funktionshinder. U.

Oversyn av PBL och va-lagen. In.

Fornyelsen av kommuner och landsting. In.
Kommunala fornyelseproblem.

En statsvetenskaplig betraktelse. Bilaga I. In.
Kommunerna och den statliga styrningen.

Bilaga II. In.
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169. Budgetpolitik. En studie av behovsbudgetering i
tva decentraliserade organisationer. Bilaga III. In.

169. Konkurrensutsittning inom ildreomsorgen i
Stockholms stad. Politisk-demokratiska aspekter.
Bilaga IV. In.

169. Forandringsmodeller och fordndringsprocesser i
kommuner och landsting. Nagra empiriska studier.
Bilaga V. In.

170. Fritidsbaten och samhillet. K.

171. Konsekvenserna for CAP av WTO-dtagandena och
en Ostutvidgning. Jo.

172. Licensavgift - en principskiss. Ju.

173. Nér makten gor fel. Den offentliga tjanstemannens
stillning och ansvar. Fi.

174. Handikappinstitutet — for bra hjalpmedel och 6kad
livskvalitet. S.

175. Styrning och samverkan. S.

176. Den lokala radion. Ku.

177. Egenmakt - att 4tererdvra vardagen. S.

178. IT och Milj6. En samling goda exempel. K.

179. Statens uppgiftsinsamling frin kommuner och
landsting. In.

180. Bittre grepp om bidragen. Ett samlat system for
transfereringar till hushall. Fi.

181. MEGA-BYTE. K.

182. Handlingsprogram for okad sjosakerhet. K.

183. EU, Sverige och de inre vattenvédgarna. K.

184. Bittre klimat, miljo och halsa med alternativa
drivmedel. M.

185. Straffansvarets granser + Bilagor. Ju.

186. Transportinformatik for Sverige.

+ Bilagor. K.
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Statsradsberedningen

Méss och manniskor. Exempel pa bra
IT-anvdndning bland barn och ungdomar. [32]

Justitiedepartementet
Kriminalunderrittelseregister

DNA-register. [35]

Elektronisk dokumenthantering. [40]
Presumtionsregeln i expropriationslagen.[45]
Foérbud mot vapen pa allmin plats m.m. [50]
Utvirderat personval. [66]
Ekobrottsforskning. [84]

Tredimensionell fastighetsindelning. [87]
Kameraovervakning. [88]

Droger i trafiken. [125]
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Borgen och pant. [148]
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Bouppteckningar och arvsskatt. [160]
Licensavgift - en principskiss. [172]
Straffansvarets granser + Bilagor. [185]

Utrikesdepartementet

Vem bestimmer vad? EU:s interna spelregler infor
regeringskonferensen 1996. [4]

Politikomraden under lupp. Fragor om EU:s férsta
pelare infor regeringskonferensen 1996. [5]

Ett &r med EU. Svenska statstjanstemins
erfarenheter av arbetet i EU. [6]

Av vitalt intresse. EU:s utrikes- och
sikerhetspolitik infor regeringskonferensen. [7]
Union for bade ost och vist. Politiska, rattsliga
och ekonomiska aspekter av EU:s sjitte
utvidgning. [15]

Forankring och rittigheter. Om folkomréstningar,
uttrddesratt, medborgarskap och minskliga
rattigheter i EU. [16]

Sverige, EU och framtiden. EU 96-kommitténs
beddmningar infor regeringskonferensen 1996. [19]
Fran Maastricht till Turin. Bakgrund och vriga
EU-linders forslag och debatt infor
regeringskonferensen 1996. [24]

Demokrati och dppenhet. Om folkvalda parlament
och offentlighet i EU. [42]

Jamstilldheten i EU. Spelregler och
verklighetsbilder. [43]

Europapolitikens kunskapsgrund.

En principdiskussion utifran

EU 96-kommitténs erfarenheter. [59]

Miljo och jordbruk. Om EU:s miljéregler och
utvidgningens effekter pa den gemensamma
jordbrukspolitiken. [60]

Olika lander - olika takt. Om flexibel integration
och forhéllandet mellan stora och sma stater i EU.
[61]

EU:s regeringskonferens - procedurer, aktorer,
formalia. Sammanfattning av ett seminarium i
april 1996. [76]

EU och Sverige - fran Kiruna till Malmo.
Sammanfattning av fyra regionala méten
1995-96. [106]

Union utan grinser - konsekvenser, méjligheter,
problem. Sammanfattning av ett seminarium i
november 1995. [107]

Forsvarsdepartementet
Totalforsvarspliktiga m95. Forslag om jobb/studier
efter muck, bostadsbidrag, dagpenning,
forsdkringar. [18]

Statens maritima verksamhet. [41]

Finansieringen av det civila forsvaret. [58]
Utvecklad samordning inom det civila forsvaret
och fredsraddningstjdnsten. Kartldggning,
overviganden och forslag. [86]
Strukturforandring och besparing.

En uppfoljning av genomférda fériandringar

inom forsvarsmaktens ledningsorganisation. [96]
Effektivare forsvarsfastigheter!

Utvirdering av en reform. [97]

Vem styr forsvaret? Utvardering av

effekterna av LEMO-reformen. [98]

Avveckling med inldrning. Erfarenheter fran
LEMO-reformens avveckling av personal. [99]
Iakttagelser och forslag efter omstruktureringen av
forsvarets ledning och stod. [123]

De tva kulturerna. Rapporter av Klaus Richard
Bohme, Bo Huldt, Carl-Einar Stilvant samt Kent
Zetterberg. Bilagor med underlagsmaterial till
UTFOR:s slutbetinkande SOU 1996:123. [130]
Extern virdering av hot och formaga. Bilagor med
underlagsmaterial till UTFOR:s slutbetinkande
SOU 1996:123. [131]

Det stora och snabba greppet. Om LEMO-reformens
metoder och resultat. Bilagor med underlagsmaterial
till UTFOR:s slutbetiinkande SOU 1996:123. [132]

Socialdepartementet
Sveriges medverkan i FN:s familjear. [37]
Kooperativa moéjligheter i storstadsomraden. [54]
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Systematisk forteckning

Forsikringskassan Sverige - Oversyn av
socialforsikringens administration. [64]
Rattspsykiatriskt forskningsregister. [72]

Allmént pensionssparande. [83]

Egon Jonsson - en kartliggning av lokala
samverkansprojekt inom rehabiliteringsomradet. [85]
Den privata vardens omfattning och framtida
ersittningsformer - En oversyn av de nationella
taxorna for likare och sjukgymnaster. [91]

En allmin och aktiv forsikring vid sjukdom och
rehabilitering. Del 1 och 2. [113]

Barnkonventionen och utldnningslagen. [115]

Miljo for en hallbar halsoutveckling.

Betinkande. Forslag till nationellt handlingsprogram. [124]
Bilaga 1. Miljorelaterade halsorisker. [124]

Bilaga 2. Aktdrer och verktyg i miljohilsoarbetet. [124]

Environment for Sustainable Health Development - an
Action Plan for Sweden. [124]

Doping i folkhalsoperspektiv. Del A och Del B. [126]
Jamstilld vard. Olika vard pa lika villkor. [133]
Jamstilld vard. Méten i varden ur ett
tvirvetenskapligt perspektiv. [134]

Fibromyalgi och Duchennes muskeldystrofi.
Kunskapslidge och behov av framtida FoU. [135]

Ny behérighetsreglering pa hilso- och sjukvardens
omrade m.m. [138]

Vardavgifter vid rattspsykiatrisk vard, m.m. [141]

Att Atererdvra vardagen. [146)

Bidrag genom arbete —~ En antologi. [151]

Ritt att flytta - en friga om bemétande av aldre. [161]
Behov och resurser i varden - en analys. [163]
Handikappinstitutet - for bra hjalpmedel och 6kad
livskvalitet. [174]

Styrning och samverkan. [175]

Egenmakt - att atererdvra vardagen. [177]

Kommunikationsdepartementet
Om jarnvigens trafikledning m.m. [9]
EU-mopeden. Alders- och behorighetskrav for
tvd- och trehjuliga motorfordon. [11]

Bittre trafik med vaginformatik. [17]

Ny kurs i trafikpolitiken + Bilagor. [26]
Banverkets myndighetsroll m.m. [33]
Enskilda vagar. [46]

En 6versyn av luft- sjo- och spartrafikens
tillsynsmyndigheter. [82]

Ny yrkestrafiklagstiftning. [93]

Nationell teleadresskatalog. [94]

Botniabanan. [95]

En korkortsreform [114])

Station Stockholm Nord. [118]

Spar, miljé och stadsbild i centrala Stockholm. [121]
Linsstyrelsernas roll i infrastrukturplaneringen. [142]
Ny kurs i trafikpolitiken. Delbetinkande om
beskattning av vigtrafiken. [165]

Fritidsbaten och samhallet. [170]

IT och Milj6. En samling goda exempel. [178]
MEGA-BYTE. [181]

Handlingsprogram for okad sjosikerhet. [182]

EU, Sverige och de inre vattenvigarna. [183]
Transportinformatik for Sverige.

+ Bilagor. [186]

Finansdepartementet

Kommuner och landsting med betalnings-
svarigheter. [12]

Budgetlag - regeringens befogenheter pa
finansmaktens omrade. [14]

Borgenirsbrotten - en dversyn av 11 kap.
brottsbalken. [30]

Oversyn av skatteflyktslagen.

Reformerat forhandsbesked. [44]
Pensionssamordning for svenskar i EU-tjénst. [57]
Medborgerlig insyn i kommunala entreprenader. [67]
Nagra folkbokféringsfragor. [68]

Utldndska forsikringsgivare med verksamhet i
Sverige. [77]

Oversyn av revisionsreglerna. [79]

Skydd for sparande i sparkasseverksamhet. [81]
Ett nytt system for skattebetalningar. Del A.

Ett nytt system for skattebetalningar. Del B.
Forfattningsforslag, forfattningskommentarer
och bilagor. [100]

Fran Akerlotter till Paradis - ett delbetinkande
fran Utredningen om universitetsfastigheter m.m.
angdende Overlatelser och tomtréttsupplatelser av
vissa hogskolefastigheter. [109]

Artikel 6 i Europakonventionen och skatte-
utredningen. [116]

Expertrapporter frin Skattevixlingskommittén. [117]
Littnad i dubbelbeskattningen av mindre foretags
inkomster. [119]

Skatt pa avfall. [139]

Sverige och EMU + Bilagor. [158]

Nir makten gor fel. Den offentliga tjdnstemannens
stillning och ansvar. [173]

Biittre grepp om bidragen. Ett samlat system for
transfereringar till hushall. [180]

Utbildningsdepartementet
Den nya gymnasieskolan - hur gar det? [1]
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Systematisk forteckning

Samverkansmonster i svensk forskningsfinansiering.
(2]

Samordnad rollférdelning inom teknisk forskning.
[20]

Reform och férandring. Organisation och verksamhet
vid universitet och hogskolor efter 1993 ars
universitets- och hogskolereform. [21]

Inflytande pa riktigt - Om elevers ritt till
inflytande, delaktighet och ansvar. [22]

En strategi for kunskapslyft och livslangt lirande. [27)
Det forskningspolitiska landskapet i Norden pa
1990-talet. [28]

Forskning och Pengar. [29]

Hogskola i Malmé. [36]

Cirkelsamhillet. Studiecirklars betydelser for
individ och lokalsamhille. [47]

Virden i folkhogskolevarlden. [75]

Sammanhallet studiestod. [90]

TUFF - Teckenspraksutbildning for féraldrar. [102]
Att fraimja donationer till universitet

och hogskolor. [105]

Hogskolan i Malmé - Slutbetinkande. [120]
Kunskapssyn och samhallsnytta i hantverkscirklar
och hantverksutévande. [122]

Folkbildningens institutioner. [127]

Krock eller mote - Om den mangkulturella skolan. [143]
Tre rapporter om studiecirklar. [154]

Folkbildningen - en utvirdering. [159]

Livslangt larande i arbetslivet - steg pa vigen mot

ett kunskapssamhalle. Ett diskussionsunderlag. [164]
Lirare for hogskola i utveckling. [166]
Gymnasieutbildning for vissa ungdomar med
funktionshinder. [167]

Jordbruksdepartementet

Offentlig djurskyddstillsyn. [13]

EU, konsumenterna och maten

- Forvantningar och verklighet. [62]
Administrationen av EU:s jordbrukspolitik

i Sverige. [65]

Effekter av EU:s jordbrukspolitik. [136]
Konsekvenserna for CAP av WTO-atagandena och
en Ostutvidgning. [171]

Arbetsmarknadsdepartementet

Aktiv arbetsmarknadspolitik + expertbilaga. [34]
Grundldggande drag i en ny arbetsloshetsforsikring -
alternativ och forslag.[51]

Sverige, framtiden och méangfalden. [55]

Pé vdg mot egenforetagande. [55]

Vigar in i Sverige. [55]

Hilften vore nog - om kvinnor och méin pa
90-talets arbetsmarknad. [56]

Medicinska undersokningar i arbetslivet. [63]
Arbetstid

langd, forlaggning och inflytande + bilagedel. [145]
En allmin och sammanhéllen arbetsloshets-
forsakring. [150]

Kulturdepartementet

Fran massmedia till multimedia -

att digitalisera svensk television. [25]

Viktigt meddelande.

Radio och TV i Kris och Krig. [80]

Infor ett Svenskt kulturnat - IT och framtiden
inom kulturomradet. [110]

Skyddet av kulturmiljén. En 6versyn av
kulturminneslagens bestimmelser om byggnader
och kulturmiljéer, prastgardar, kyrkstider och
ortnamn. [128]

Den lokala radion. [176]

Niringsdepartementet

Kartlaggning och analys av den offentliga sektorns
upphandling av varor och tjanster med
miljopaverkan. [23]

Shaping Sustainable Homes in an Urbanizing
World. Swedish National Report for Habitat II. [48]
Regler for handel med el. [49]

Kompetens och kapital + bilaga. [69]

Samverkan mellan hégskolan och niringslivet. [70]
Elberedskapen. Organisation, ansvarsfordelning och
finansiering. [78]

Samverkan mellan hogskolan och de sma och
medelstora foretagen. [89]

Nirings- och handelsdepartementet
Okad konkurrens i handeln med livsmedel. [144]
Elberedskapen. Forfattingsfragor. [149]

Gruvorna och framtiden. [152]

Civildepartementet

Fritid i forandring.

Om kon och fordelning av fritidsresurser. [3]
Forskning for var vardag. [10]

Attityder och lagstiftning i samverkan

+ bilagedel. [31]

Konsumentskydd pa elmarknaden. [104]
Konsumenterna och miljon. [108]

Bevakad overgang. Aldersgrinser for unga upp till
30 ar. [111]
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Systematisk forteckning

Inrikesdepartementet

Lokal demokrati och delaktighet i Sveriges stader och
landsbygd. [71]

Den kommunala sjalvstyrelsen och grundlagen. [129]
Kommunalforbund och gemensam nimnd -

tva former for kommunal samverkan. [137]

KO:s bitrade 4t enskilda. [140]

Bostadspolitik 2000 - fran produktions- till
boendepolitik + Sartryck + Bilaga [156]

P4 medborgarnas villkor - en demokratisk
infrastruktur + bilagor. [162]

Oversyn av PBL och va-lagen. [168]

Fomyelsen av kommuner och landsting. [169]
Kommunala fornyelseproblem.

En statsvetenskaplig betraktelse. Bilaga I. [169]
Kommunerna och den statliga styrningen.

Bilaga II. [169]

Budgetpolitik. En studie av behovsbudgetering i
tva decentraliserade organisationer. Bilaga III. [169]
Konkurrensutsittning inom dldreomsorgen i
Stockholms stad. Politisk-demokratiska aspekter.
Bilaga IV. [169]

Férandringsmodeller och fordndringsprocesser i
kommuner och landsting. Nagra empiriska studier.
Bilaga V. [169]

Statens uppgiftsinsamling fran kommuner och
landsting. [179]

Miljodepartementet

Batterierna - en laddad fraga. [8]
Nationalstadsparker. [38]

Rapport fran klimatdelegationen 1995.
Klimatrelaterad forskning. [39]

Precisering av handelsindamalet i detaljplan. [52]
Kalkning av sjoar och vattendrag [53]
Svensk kirnteknisk tillsynsverksamhet.
Volym 1 - En granskning. [73]

Swedish Nuclear Regulatory Activities.
Volume 1 - An Assessment. [73]

Svensk kirnteknisk tillsynsverksamhet.
Volym 2 - Faktaredogorelser. [74]

Swedish Nuclear Regulatory Activities.
Volume 2 - Descriptions. [74]

IT i miljoarbetet. [92]

Kirnavfall - teknik och platsval. KASAMs
yttrande dver SKBs FUD-Program 95. [101]
Miljobalken. En skirpt och samordnad
milj6lagstiftning for en héllbar utveckling.
Del 1 och 2. [103]

Integrering av miljohansyn inom den statliga
forvaltningen. [112]

Overgangsbestimmelser till miljébalken. [147]
Hallbar utveckling i Sveriges skargardsomraden. [153]
Omtankar om vattendrag

ett nytt angreppssatt. [155]

Bittre klimat, miljo och hilsa med alternativa
drivmedel. [184]

























Transportinformatik for Sverige

Bilagor till slutbetankande fran
Delegationen for Transporttelematik (K1994:08)

Informationstekniken revolutionerar allt fler omréaden i var
vardags- och yrkesvirld. Det galler ocksa trafiken och
transporterna. Transportinformatik kan ge méjligheter for
trafikanter, transportforetag, vaghallare, beslutsfattare,
m.fl. att skapa ett béttre transportsystem. Med transport-
informatik kan transportsystemet goras sakrare, miljovan-
ligare, effektivare och mer integrerat.

Delegationen fér Transporttelematik lamnar med denna
rapport over sitt slutbetankande till regeringen. Denna
bilagedel innehéller foljande rapporter:

* Vagval for IT i trafiken

¢ Transportinformatik i kollektivtrafik

* Godstransporter och transportinformatik

* Svensk agenda for vaginformatik

* Gymnasieelevers syn pa IT i trafiken

* Transportinformatikens kostnadseffektivitet

e Verksamhetsformer for samverkan mellan stat
och kommun

Delegationen har tidigare publicerat ett delbetdnkande
“Béttre trafik med vaginformatik” (SOU 1996:17).
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