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FORORD

Vagverkets uppdrag fran regering och riksdag ar att 6ka anvandningen av IT i vagtrafiken. Medlet &r
sektorsansvaret och det egna verksamhetsansvaret. Sektorsansvaret ger VVagverket en roll som samordnare och
padrivare inom vagtransportsektorn. Det innebér att manga aktorer inom sektorn behéver samverka. En god start
pa samverkan dr att aktorerna uttrycker sin vilja, sina mal och ambitioner. Genom sin sektorsroll har Vagverket
ett sarskilt ansvar att tydliggora for andra hur verket uppfattar vaginformatikomréadet och sin roll i den fortsatta
utvecklingen.

Forslaget till nationellt program for inférande av vaginformatik i Sverige, NOVIS, bor ses som en utgangspunkt
for den fortsatta samverkan i sektorn. VV&gverket redovisar hér en strategi for inforandet samt verkets ambitioner
och planerade insatser for de narmaste 3-5 aren. Den ekonomiska ramen for dessa insatser utgar fran verkets
Nationella plan for véagtransportsystemet 1998-2007.

Programmet har successivt vuxit fram genom en néra samverkan mellan verkets sju regioner, huvudkontoret och
i en dialog med andra aktorer i sektorn, framst genom radsgruppen for vaginformatik. | det forsta steget
fokuserades arbetet pa att ta fram underlag for den nationella planen. Arbetet har darefter inriktats pa att ta fram
konkreta handlingsplaner for grupper av vaginformatikens tjanster och system. Planerna grundar sig pa en
bedomning av mojligheterna till inférande under narmaste fem aren. | denna bedomning har en stor del av
landets experter deltagit.

Vaginformatikomradet ar dynamiskt. Darfor behdver det nationella programmet fornyas I6pande. Alla berorda
aktorer inbjuds att delta i en fortsatt diskussion och utveckling av mélen och strategin for inforandet samt
handlingsplanerna for vaginformatikens olika tjanster och system.

Genom att i hogre grad arbeta tillsammans i olika forsoksprojekt kan vi lyckas i foresatsen att 6ka anvandningen

av IT i véagtrafiken. Darigenom kan vi forhoppningsvis battre komma till ratta med végtrafikens problem och
snabbare uppna mélen for transportpolitiken.

Jan Brandborn
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Sammanfattning

SAMMANFATTNING

Bakgrund och syfte

Véagverket har fatt regeringens och riksdagens uppdrag att 6ka anvandningen av IT i vagtrafiken. Syftet r att fa
ett effektivt utnyttjande av det befintliga vag- och gatunatet samtidigt som malen om tkad sakerhet, tillganglig-
het och miljoanpassning klaras. Uppgiften kan egentligen harledas tillbaka till maj 1995 da verket fick
regeringens uppdrag att ta fram ett program for vaginformatik i Sverige. Uppdraget har senare preciserats i
samband med riksdagens beslut om Vagverkets sektorsansvar varen 1996, beslutet om inriktningen av
infrastrukturinvesteringar i mars 1997 samt det transportpolitiska beslutet i juni 1998.

Syftet med véaginformtikprogrammet &r att 1agga en grund for att den ndédvandiga samverkan inom vag-
informatikomrédet kan stirkas och vidareutvecklas samt att aktérerna i vagtransportsektorn far ett underlag for
sitt fortsatta agerande. Genom att Vagverket i sin roll som sektorsansvarig redogér for sin syn pd mojligheterna
till inforande och vilka atgarder som verket planerar att genomfora sjalv och vill utféra tillsammans med andra,
far andra aktorer en tydlig bild av verkets intentioner och ambitioner. De kan ocksa bedoma hur val Vagverket
lever upp till sin roll som sektorsansvarig och vad verket gér som véaghéllare och myndighetsutévare.

Det nationella programarbetet har genomforts i tre etapper. Den forst etappen kan beskrivas som ett forarbete for
de tva féljande etapperna. Under 1996 lamnades tva delrapporter till regeringen som underlag for bl a
infrastrukturpropositionen.

Det egentliga programarbetet startade i januari 1997 samtidigt som Delegationen fér Transporttelematik
presenterade sitt slutbetdnkande “Transportinformatik for Sverige”. Delegationens forslag och riktlinjer var en
viktig utgdngspunkt for arbetet. Under 1997 var arbetet inriktat pa att &stadkomma en god forankring av
planerade satsningar inom vaginformatikomradet med 6vrig langsiktig planering i Vagverket. Syftet var att
vaginformatik i allt stérre utstrackning ska kunna utgora ett alternativ eller komplement till traditionella
investeringar. Resultatet av detta arbete &r att vaginformatiksatsningar nu ingar som naturlig del i den
”Nationella Planen For Véagtransportsystemet 1998-2007 ” som togs av styrelsen i mars 1998.

Under 1998 har programarbetet férdjupats och preciserats inom de ekonomiska ramar och den inriktning som
lagts fast i den nationella véagtransportplanen. | detta arbete har VVagverket haft stor nytta av det ”Programrad For
Véginformatik” som etablerades hdsten 1995. Ett viktigt underlag for framtagningen av konkreta handlings-
planer har varit en bedémning av mojligheterna till inférande av vaginformatiksystem under de ndrmaste fem
aren. En sarskild varderingsmodell har utvecklats for detta andamal. | bedémningen har en stor del av landets
experter deltagit.

Parallellt med det nationella programarbetet har det skett ett regionalt arbete med att utforma den langsiktiga
inriktningen och att lagga fast ett flerarigt utbyggnadsprogram for vaginformatik. | Stockholm och Géteborg har
arbetet utforts som ett regeringsuppdrag som har avrapporteras den 1 februari 1999.

Framtiden och malen

Den moderna informationstekniken goér det mdjligt att omvandla végtransportsystemet i grunden. Med hjalp av
IT i vagtrafiken kan den moderna livstilens behov och varderingar motas pa ett helt nytt satt utan att tumma pa
de hogt stallda kraven pa trafiksakerhet och miljo. Pa langre sikt kommer nya Igsningar att véxa fram som stéller
krav pé andra utformningsprinciper for vagtransportsystemet. | det korta och medellanga perspektivet ligger
dock tyngdpunkten pa effektivisering och samordning av vagtransporterna.

Véginformatiken ska bidra till att forverkliga saval samhallets som anvandarnas mal far transporterna. Den
samlade beddmning ar att vaginformatikatgarder kan ge betydande bidrag till att na de transportpolitiska malen.
P sikt kan bilisterna fa restidsvinster pa 15-25 procent, trafikskadorna minska med 40-80 procent och
emissionerna minska med 10-20 procent. Allt beror pa hur systemen utformas och till vilken grad de kommer till
anvandning. De stor effekterna kraver en hog niva pa anvandningen. Men redan pa kort sikt, inom 3-5 ar, kan
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ratt betydande effekter uppnas, i storleksordningen 10-20 procent, vilket kraver en anvandningsniva pa 10-20
procent.

Manga vaginformatikétgarder ar kostnadseffektiva och havdar sig mycket val relativt traditionella
vaginvesteringar och andra typer av trafiksikerhetsatgarder.

Strategi for inforande
Valet av inforandestrategi bygger pa foljande fem hornpelare:

Anvandarnas behov och acceptans ska séttas i centrum

Transportpolitiska mal och principer ar grundlaggande

Naringspolitiska mal ska beaktas

Arbetet ska bygga pa kunskap baserad pa vetenskap och beprovad erfarenhet
Néra samverkan mellan olika parter behdvs

Utifran dessa utgangspunkterna bedomer Vagverket att nyckeln till en framgangsrik strategi handlar om att fa
igdng och stddja en storskalig forsoksverksamhet hos anvandarna runt om i landet. Forsoksverksamheten blir
bryggan som far vaginformatik att utvecklas fran att betraktas som ett fraimmande element till att vara ett
naturligt och sjalvklart medel bland andra i den ordinarie verksamhetens atgardsarsenal. Inférandet i denna form
bestar saval av den forsta anvandningen i skarpt lage” (i mindre eller storre skala) som vidareutveckling av
redan paborjad anvandning av vaginformatik.

Var beddmning &r att ett anvandarstyrt inférande mycket val kan forenas med ett tydligt samhallsperspektiv.
Detta forhallningssatt dr ocksa det mest effektiva och bérkraftiga pa lang sikt. Forsoksverksamhetens
huvudaktorer finns framfor allt hos vaghéllarna och trafikhuvudmannen samt bland fordonsindustrin,
elektronikindustrin och telekomindustrin.

Inférandet av vaginformatiken i Sverige kommer att praglas av punkt- och stegvisa insatser. L&randet under
inforandeprocessen ska betonas och starkas. Uppfdljning och utvérdering blir centrala inslag i strategin.

En storskalig forsoksverksamhet kraver att vissa grundlaggande forutsattningar finns etablerade. For det forsta
behdver det finnas ett basutbud av kvalitetssékrade data om végar och trafik. Samhéllet har hdr, genom
vaghallarna och trafikhuvudméinnen, ett stort ansvar att tillhandahalla ett sddant basutbud av data. Det kravs
ocksa att aktorerna kan erbjudas ett bra stod for de beslut som behover fattas i samband med planering,
projektering, upphandling, genomférande och uppféljning. VVagverket har har som sektorsansvarig ett stort
ansvar att utveckla och tillhandahalla ett sadant stod. Slutligen behdvs ett arbetssatt praglat av samverkan och
samarbetet inom programmets satsningsomréaden. Vagverket har genom sitt sektorsansvar en sarskild roll for
samverkan inom vaginformatikomréadet.

Strategin for att 6ka anvandningen av vaginformatik blir darfor att framst inrikta arbetet pa att:
e Tillhandahalla grundldggande data om véagar och trafik

e Faigang forsoksverksamhet hos anvandarna

e  Ge bra stdd for inforandet

e Skapa bred samverkan mot gemensamma mal.

Vagverket har tagit fram handlingsplaner for dessa fyra satsningomraden.

Handlingsplan for Grundlaggande data om vagar och trafik

Samhallet har genom bl a de statliga och kommunala vaghallarna ett stort ansvar for att tillhandahalla

grundldggande data om végar och trafik. Under de narmaste 3-4 aren kommer Vagverket att lagga stor vikt vid

att bygga upp en gemensam struktur och system for att detta ska vara mojligt. Forst nar ett ordnat utbud av dessa

grundlaggande data finns tillgangligt, kan inférandet av vaginformatikbaserade tjanster ta ordentlig fart.

Prioriterade insatser ar framst att:

e Etablera en nationell vigdatabas. Arsskiftet 2001/2002 berdknas hela NVDB vara driftsatt enligt
regeringens intentioner. Forst omkring ar 2005 bedoms NVDB vara fullstandigt heltackande.

e Fa béttre kunskap om végtrafikens tillstand. VVaren 2000 har acceptans erhéllits bland berérda aktGrer om en
samlad plan for insamling av data om trafikens tillstand. En gemensam trafikdatabas for samliga svenska
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vagtrafikcentraler finns i drift &r 2001. Vid utgéngen av ar 2001 kan trafiksituationen beskrivas i realtid pa
ca 30 procent av det utpekade véagnatet i storstadsregionerna, som totalt omfattar ca 50 mil.

e Etablera végtrafikcentraler och utveckla trafikinformationscentralerna. Nationella riktlinjer fér utbyte av
trafikinformation finns framtaget och forankrat senast under ar 2000. Vagtrafikcentraler etableras i
storstadsregionerna i samverkan med berdrda aktorer. | Stockholm hosten 2001, i Goteborg hdsten 200X
och i Malmg hosten 2003.

e  Skapa samverkande databaser for battre information om kollektivtrafiken. Oppna och modulbaserade med
val definierade och standardiserade granssnitt efterstravas. Projektet Systemarkitektur for ITS genomfors.
Forslag till systemarkitektur for ett urval av viktiga tjanster och forslag till plan for inférande Iamnas i juni
2000. Behovet av harmonisering och standardisering har ocksa identifierats.

Handlingsplan for Forsoksverksamhet

Véagverket kommer under kommande 3-4 ar att prioritera utbyggnad och utveckling av tjanster och system for
végtrafikledning. | storstadsregionerna kommer tyngdpunkten att ligga pa trafikstyrning och trafikledning,
trafikinformation och reseplanering. | 6vriga landet &r frimst modernisering av trafiksignalerna och férsoks-
verksamhet med dynamisk hastighetsanpassning och automatisk trafikdvervakning ytterst angelagen.
Trafikinformationen ska férbattras, framfor allt genom att utbudet av trafikinformationstjanster breddas.
Prioriterade insatser &r:

e Modernisering av det svenska bestandet av trafiksignaler. Storskaligt forsok pabdérjas i flera stader senast ar
2001.

e Fortsatt utbyggnad av trafikledningssystem pa vagavsnitt med stora problem med trangsel, kder och andra
storningar. Vid utgangen av ar 2001 har system installerats pa ca 50 mil vég i storstadsregionerna.
Forsoksverksamhet med system for dynamisk hastighetsanpassning enligt Blekingemodellen har
genomforts pa ca 5 platser ar 2001.

e  Forsoksverksamhet med automatisk trafikdvervakning. Forsék med system med automatisk évervakning av
fortkorning pagar pa 5-10 platser pa det statliga vagnatet vid utgangen av ar 2001. Forsok med system med
automatisk 6vervakning av rodljuskdrning pagar i ett mindre antal stader vid utgangen av ar 2001.

e Utbudet av trafikinformationstjénster ska breddas genom samarbete mellan VVagverket och privata
tjansteleverantorer. Ett "avtalspaket” om relationen mellan offentliga och privata aktorer finns tillgangligt i
borjan av ar 2000.

e  Avtal om anvandningen av trafikinformation har vid utgdngen av &r 2000 slutits med sdvél publika som
kommersiella radio- och TV-kanaler.

e  Stdrre demonstration med reseplanering bor stimuleras. Gemensam handlingsplan for etablering av en
interaktiv reseplaneringstjanst finns framtagen hosten 2000. Ett forsok med infartpark-eringssystem har
genomforts i nagon av storstadsregionerna efter utgangen av ar 2001.

Inriktningen for individuellt baserade tjanster och system &r att utnyttja moéjligheterna och drivkrafterna i den
pagaende utvecklingen inom fordons-, telekom- och elektronikindustrin samt inom transportbranschen.
Vagverkets roll i denna utveckling ar framst stédjande och samordnande. VVagverket kommer framfor allt att
vara padrivande for tjanster och system som har goda sakerhetseffekter. Prioriterade insatsomraden ar system for
hastighetsanpassning (ISA), elektronisk kvalitetskontroll och sékerhetssystem i fordon. Vagverket kommer att
arbeta for att foljande milstolpar uppnas:

e Preliminara resultat fran ISA-forsoket beddms kunna redovisas under 2001. Forsoket slutredovisas under
senare delen av 2002. Ett EU-projekt om ISA har etablerats senast under ar 2000.

e Cab5 storre forsok med elektronisk kvalitetskontroll har genomforts ar 2001 inom ramen for Vagverkets
arbete med att paverka transportkopares och transportséljares kvalitetssakring av sina transporter ur
trafiksdkerhets- och miljésynpunkt.

e  Forsta delresultat fran alkolasforsoket forvantas under ar 2001. Hela forscket slutredovisas ar 2004. EU-
arbetsgruppen om elektroniska kdrkort presenterar sitt underlag om EU direktiv for korkort under hosten
1999.

Inom omradena transportledning och samakning prioriteras insatser for att uppna féljande milstolpar:

e En forsta version av en svensk systemarkitektur bedéms finnas i slutet av ar 2000.

e Etteller flera forsok med stodjande system for véagtransporter med farligt gods har genomférts senast under
ar 2001. Ett méte i ITS Forum Gods har genomforts av godstransportdelegationen under forsta halften av ar
2000.
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e Hosten 1999 finns en projektplan for ett storskaligt forsok med organiserad samakning forankrad hos
intressenter i Goteborg.

En utredning om etablering av ett utvarderingscentrum ska genomforas. Forslag om verksamhetetens inriktning
och organisation ska redovisas senast varen 2000.

Handlingsplan for Stod for inférandet

Det behdvs en fortsatt hog niva pd FoU inom vaginformatikomradet, ca 60 miljoner kronor per under de
narmaste 3-5 aren. Vagverkets utbud av stod ska forbéttras. | forsta hand ska kommunala och statliga vaghallare
erbjudas stod.

Viktiga milstolpar att uppna ar:

e Enwebb-sida for svensk vaginformatik bor ha etablerats senast varen 2000.

e En forsta version av den svenska systemarkitekturen finns tillganglig i slutet av ar 2000.

e Utgivning av handbdcker. Handbok mindre koldioxidutslapp med ITS, hésten 1999. Handledning for
utvéardering av vaginformatik, i slutet av 1999. Effekthandboken for vaginformatik, varen 2001.

e Allméanna Tekniska Beskrivningar (ATB) for VMS finns tillganglig i borjan av ar 2000. ATB for
trafiksignaler finns tillganglig vid utgangen av ar 2000.

Handlingsplan for Samverkan mot gemensamma mal

Véagverkets beddmning &r att samverkan och samarbete utvecklas mest och bést i konkret arbete inom olika
sakomraden och i olika projekt. Det bor darfor vara en stravan i all samverkan att definiera och avgransa arbetet
till olika konkreta samarbetsomraden.

Nér det galler samverkan i 6vergripande fragor internationell kommer Vagverket ocksé i fortséttningen att
prioritera PIARC och ERTICO. Nationellt &r radsgruppen for vaginformatik det viktigaste forumet. Vagverket
vill dock utveckla samverkan med naringslivet om allmanna och 6vergripande fragor. Verket kommer att agera
fora att Godstransportdelegationen kan ata sig att utgéra forum for utveckling och inférande av intelligenta
transportsystem for godstransporter, ett ITS Forum Gods och att ett forsta méte genomfors varen 2000.

Prioriterade samverkansprojekt och samverkansomraden ar framfor allt
Végtrafikledning i storstadsregionerna

ISA-projektet

Systemarkitekturprojektet

Samlad plan for datainsamling

Modernisering av trafiksignaler i Sverige

Viking-projektet

Standardiseringsarbetet

En gemensam strategi och handlingsplan for det svenska deltagandet i det europeiska samarbetet inom
vaginformatikomradet kommer att finnas framtagen i borjan av ar 2000.



Kapl Vad ar vaginformatik ? 1.1 Detta ar vaginformatik

1 VAD AR VAGINFORMATIK?

1.1 Detta ar vaginformatik

Informationstekniken har gjort sitt intdg i alla samhallssektorer. Var personliga kontakt i vardags- och yrkesliv
med mobiltelefoner, datorer etc ger en antydan om informationsteknikens framtida mdjligheter. Praktiskt taget
alla manniskor ser sparen av denna snabba forandring. Anvandning av infomationsteknik inom vagtransport-
omrédet kallas vaginformatik och férekommer till viss del redan idag. En lampa blinkar nér bilbaltet ej ar
fastsatt, trafikljus kontrollerar trafiken i korsningar etc. Vad som ar nytt ar att vi inom vagtrafikomradet, precis
som inom samhallet i Gvrigt, maste lara oss att utnyttja den teknik som finns for att na syften som vi traditionellt
har 16st pa annat stt.

Véginformatik forbattrar mojligheterna att veta vad som héander i trafiken, informera och stétta trafikanterna
samt leda och styra trafiken utifran kunskapen om den aktuella trafiksituationen. Ett enkelt exempel pa
vaginformatik &r trafiksignaler. Ett annat &r trafikantinformationscentraler, som bl.a. ser till att du far
information om trafiken i radion. Runt om i varlden utvecklas manga andra system for att underlatta for
trafikanterna och for att minska végtrafikens negativa effekter. Aven i Sverige satsas det mycket pa forskning
och utveckling av system for vaginformatik.

1.2 Varfor Vaginformatik ?

Med vaginformatik uppnar man flera fordelar i trafiken:
Okad framkomlighet

Okad trafiksikerhet

Minskad miljopaverkan

Okad tillganglighet till kollektivtrafik

Véginformatik spelar en stor roll for att kunna uppna nollvisionen, d.v.s. noll dodade och svart skadade i
trafiken. Manga funktionshindrade har stora svarigheter att genomfora séval korta som langa resor. Trafik och
reseinformation kan tillsammans med andra atgarder underlatta for funktionshindrade att planera och genomféra
resor. Ett battre utnyttjande av vagsystemet ger ocksa béttre framkomlighet och mindre paverkan pa miljon.
Véaginformatik berdknas, generellt sett, ha en mycket hog kostnadseffektivitet i forhallande till traditionella
vaginvesteringar.

Vaginformatik

Ar informationsteknik tillampat inom vagtransportomradet med syfte att forbéttra och effektivisera
anvandningen av vagtransportsystemet sa att de transportpolitiska malen kan uppnas.

Véaginformatik kan anvandas for att organisera vagtrafiken battre. Ett nytt verksamhetsomrade, végtrafikledning,
haller pa att utvecklas. Befintliga tjanster till trafikanterna kan med hjalp av vaginformatik utformas pa ett nytt
satt. Helt nya tjanster kan ocksa skapas och skraddarsys for var och ens individuella behov fore, under och efter
resan eller transporten. Sadana individuellt baserade tjanster kommer successivt att vaxa fram parallellt med att
vagtrafikledning etableras.

1.3 Battre organiserad vagtrafik

Véaghallarna och trafikhuvudmannen bygger tillsammans upp verksamheten vagtrafikledning for att ta tillvara
vaginformatikens transportpolitiska potential. Med Vaginformatik kan végtrafikledaren samla in och hélla
databaser tillgangliga for den som pa ett eller annat sitt har nytta av den, for att exempelvis planera gods-
transporter eller skolskjutsar.

Vagtrafikledning

Halla vag- och trafikinformation tillganglig
Informera om vég och trafiksituationen
Leda och styra trafiken
Sékerstalla att vagarna ar framkomliga
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1.4 Okat utbud av skraddarsydda informationstjanster

Fordonsindustrin, elektronikindustrin och telecomféretag utvecklar tillsammans olika tjanster och system som ar
inriktade pa att tillgodose individuella och foretagsspecifika behov. Tjansterna utgdr oftast fran att fordonen ar
en mobil arbetsplats, den 6kande anvandningen av mobiltelefoner och Internet.

Individuellt baserade tjanster

Tjanster och system pa marknaden som riktar sig till
individer, organsiationer och foretag och deras
individuella och specifika behov och mal

1.4.1 Battre flyt i trafiken —och 6kad sakerhet

En stor del av vitsen med vaginformatik ar att 4stadkomma battre framkomlighet. Detta kan t.ex. ske genom att
styra en del av trafiken till alternativa vagar vid framkomlighetsproblem. P& strackor dar kobildning &r vanlig
kan trafiken 6vervakas och trafikanterna varnas da koer borjar bildas. Darmed minskar risken for pakorning
bakifran och seriekrockar.

Det ar ocksd mdjligt att andra hastigheten pé& vagarna beroende pé t.ex. trafikintensiteten eller vaglaget. Vid
skolor kan budskapsskiftande hastighetsskyltar séttas upp, sa att de visar lagre hastighet under skoltid och hogre
hastighet dvriga tider.

| stadstrafik kan stora vinster uppnés genom att anvanda “intelligenta” trafiksignaler, som automatiskt anpassar
sig till aktuell trafiksituation. Framkomligheten férbattras avsevart och utslappen minskar tack vare mindre
ryckig kérning och mindre tomgangskaérning.

Tjanster och system som anvands i syfte att styra och leda trafiken grupperas under rubriken
Trafikstyrning & trafikledning.
Aktuellt &r: Trafiksignalstyrning, Trafikledsstyrning, Stérningshantering, Automatisk trafikdvervakning

Tjanster och system kan utformas pa olika satt med skilda tekniker och med olika funktionaliteter. Nedan
beskrivs dversiktligt vad detta program avser med de olika begreppen inom trafikstyrning.

Trafiksignalstyrning
Innebir en optimering av trafiksignaler sa att trafiken flyter jamnare. Prioritet kan ges till utryckningsfordon
och kollektivtrafik.

Trafikledsstyrning
Genom att med tex skyltar och symboler hénvisa till annat korfélt i god tid, stdnga av korfélt vid olyckor, ange
rekommenderad hastighet etc. forbattras trafikrytmen och risken for eventuella foljdolyckor kan minskas.

Stérningshantering.
Bargningsfordon som snabbt dirigeras till en trafikstérning kan 16sa upp koer innan de blir alltfér omfattande.

Automatisk trafikdvervakning

System som hjélper polisen att dvervaka att trafikanterna foljer géallande trafikregler. Anvéands framst for att
Overvaka fortkdrning och rédljuskérning. Trafikdvervakningen sker 6ppet med kameror som automatiskt
registrerar fordon som bryter mot trafikreglerna.

1.4.2 Information till vagtrafikanter

Véaginformatik kan hjalpa trafikanterna att undvika koer, varna for olyckor och déligt véglag, stédja samékning
och mycker mer. Information kommer i framtiden att ges p4 manga olika satt. Vaghallarna presenterar
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informationen i syfte att underl&tta beslut som bidrar till ovan nd&mnda trafikfordelar. Privata tjdnster med
kundanpassad och kompletterad information om tex. turistmal eller kdpcentran kan ocksa bidra till detta.

1.4.3 Information till kollektivtrafikanter

Redan idag finns mycket information om kollektivtrafiken och dess tidtabeller pa internet. | framtiden kommer
hela resan fran darr till dorr att kunna planeras hemma med hjalp av datorn. Resenéren kan fa hjalp med
anslutningar och parkering for 6vergang till kollektivtrafik.

Vid allt fler hallplatser kommer det att finnas aktuell information om t.ex. nar nasta buss kommer och om den &r
forsenad. | bussen far du information om nésta hallplats och anslutningar.

Véaginformatiken kan ocksé anvandas for att astadkomma béttre framkomlighet for bussar i stadstrafik, vilket
gor kollektivtrafiken mer attraktiv.

Tjanster som syftar till att informera trafikanterna om aktuella trafikférhallanden och resemajligheter
grupperas under rubriken
Trafik- och reseinformation.
Aktuellt &r: Vagtrafikinformation, Kollektivtrafikinformation, Reseplanering, Parkeringsinformation,
Samékning

Privata aktorer kan relativt enkelt etablera tjanster inom detta omrade. Det finns manga alternativ till regionala
I6sningar och tjansterna kan latt kombineras med varandra och andra samhallstjanster. Nedan presenteras vad
tjansterna i huvuddrag omfattar.

Végtrafikinformation
Information om handelser och tillstdnd pa vagnatet. Formedlas till trafikanter via bla. radio, internet, RDS/TMC

Kollektivtrafikinformation
Information om tex tidtabeller, restid, realtidsinformation till nasta buss etc. Férmedlas via bla skyltar i fordon
och vid hallplatser, internet, telefon

Reseplanering
System som hjélper den enskilde resenaren att planera sin resa. Béde statisk och dynamisk information kan ligga
till grund for tjansten som kan fés pa tex internet eller CD.

Parkeringsinformation
Tjanster som hjalper trafikanterna att finna och dven boka en parkeringsplats.

Samakning
Tjanster som stodjer och underlattar samakning. Grundidén &r att 6ka intresset och samakningen genom att pa
via tex. telefon eller internet snabbt och enkelt finna en respartner.

1.4.4 Sakra och effektiva gods- och persontransporter

Vaginformatik kan hjélpa transportorer att planera sina transporter pa ett optimalt sétt sa att korstrackan
minimeras och fyllnadsgraden av bilarna ékas. Vid en transportledningscentral kan man hela tiden félja bilarna
och styra ratt bil till rétt plats. Vinsterna r battre ekonomi for transportérerna och minskad miljopaverkan i form
av utslapp och buller mm. Det ar ocksa lattare att planera sé att transporterna ndr sin destination inom avtalad
tid.

Med vaginformatik kan ocksa transporterna styras till de lampligaste vagarna for transporten i frdga. Zoner med
begrénsningar for tung trafik och vissa typer av transporter kan dvervakas.

Tjanster och system som effektiviserar kollektivtrafiken och godstransporter samlas under begreppet
Transportledning

1.4.5 Betala enklare — och inte sa ofta

Inte minst inom kollektivtrafiken finns det idag en mangd olika system for betalning. Samma betalkort for flera
tjanster och som aven galler Gver ett storre geografiskt omrade skulle tex.évervinna vissa av dagens hinder vid
transporter. Manga skulle val ocksa valkomna ett slut for letande efter vaxelpengar vid P-automaten. Majlighet
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finns ocksa att finansiera vigbyggen med végtullar. Vagavgifterna kan ocksa varieras beroende pa var och nar
transporterna sker.

Tjanster och system som underlattar betalning i trafiken har samlats under rubriken
Betalsystem
Aktuellt &r: Betalsystem i kollektivtrafiken,betalsystem for parkering, betalsystem for vagavgifter

1.4.6 Séker och enkel kérning under dkad trygghet

Den tekniska utvecklingen har gjort att fordon idag kan utrustas med en rad system som stddjer och hjalper
foraren. Manga bilar har idag tex. farthallare som standard. Nasta steg kan vara att bilen automatiskt staller in
denna vid évergang till annan hastighetsbegransning. System for att automatiskt anpassa hastigheten till radande
trafikforhallanden gor ocksa att trafiken flyter jamnare vilket aven bidrar till en 6kad trafiksakerhet.

Med ett system for forarkontroll i bilen kan du se till att ingen person som &r berusad eller saknar korkort kér din
bil. Blir bilen stulen gér det att "fjarravstanga” den.

Véginformatik kan hjélpa trafikanterna att hitta en ledig parkeringsplats, basta végen till ett idrottsevenemang
eller till en lamplig vagkrog. Med hjalp av din dator kan du planera narmaste eller snabbaste véagen till resmalet
innan resan pabdrjas. | takt med att satellitnavigeringsutrustning blir allt vanligare och billigare kommer man i
framtiden att kunna f& véagvisningshjalp direkt i fordonet under fard.

System i fordonen som underlattar férarens uppgifter och dkar sakerheten och tryggheten har samlats under
rubriken Forarstod & sékerhetssystem

De system som i detta program omfattas av rubriken Forarstod & sakerhetssystem beskrivs narmare i
nedanstaende punktlista.

Hastighetsanpassning (HA)
Ett antal tekniker ryms under HA, signal i bilen nar du kor for fort, bilens farthallare anpassas automatiskt till
aktuell hastighetsbegréansning, dynamiska hastighetsskyltar, fardskrivare.

Baltesinterlock
Fordonet gar inte att starta utan att baltet ar fastsatt.

Alkolas
En sensor som antingen foraren maste blasa i, eller som kanner av luften inne i bilkupén

Fjarrblockering
Bilen stannar automatiskt pa fjarrkommando vid exempelvis stéld.

Larm
Ett automatiskt larm med position skickas till en larmcentral nar ndgot onormalt registreras, exv en olycka eller
motorhaveri.

Elektroniska koérkort
En kortl&sare i fordonet kdnner av att du ar behdrig att kora fordonet.

Navigering
Fordonsutrustning som oftast inbegriper en karta som anger lampligaste fardvag till onskat resmal.
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2 FRAMTIDEN OCH MALEN

2.1 Framtidsbeddmning

2.1.1 Samhallsutvecklingens betydelse

Djupgéende forandringar i samhallsstrukturen stéller 6kade krav pa rorlighet och flexibla transportldsningar.
Transportbehoven individualiseras alltmer samtidigt som kraven pa miljéhansyn och trafiksakerhet stegras.

Samhéllen skapas av manniskor, som blir alltmer beroende av teknik for sitt skapande, dvs samhéllets granser
satts alltmer av tekniken. Nar tekniken forandras, sa forandras ocksa samhallet. Ett samhalle kan darfor
definieras med avseende pa dess teknik, sattet att organisera bruket av tekniken, och en mangd idéer om
tekniken och dess bruk. I den innevarande samhallsomvandlingen flyttas fokus fran varuproduktion till
tjdnsteutdvning och service. En sddan omvandling bygger pa ny teknik (framst informationsteknologi).
Tjansteutdvning och service ar intimt forknippat med individuella behov, kommunikation och fysisk rérlighet.

Pa langre sikt kan man rakna med att 10 % av befolkningen &r sysselsatt i produktionen, medan 50% framst
agnar sig at design och kunskapsutveckling och 40% &t service. Produktionens minskade relativa betydelse till
forman for tjanster/service liksom individuella konsumtionsbehov pé en global marknad satter press pa alla
transportslag, men i synnerhet pa vagtransportsystemet genom den flexibilitet det erbjuder vad galler
transportldsningar. Vagtransportsystemet funktionella kvalitet avgor i sjélva verket hur val hela transport-
systemet fungerar.

Samhallsomvandlingen staller transportsektorn infor stora utmaningar. Det galler att erna ett ekologiskt hallbart
transportsystem som erbjuder effektiva och flexibla transportlésningar i rum och tid. Individuella transportbehov
premierar vagtransporterna, men samtidigt tillvaxer behovet av integrerade transportlésningar. Trycket 6kar pa
alla transportslag. Darmed maste varje transportslag i sin utvecklingsstrategi soka utnyttja sina speciella fordelar
samtidigt som transportslagen maste soka komplettera varandra.

Framtidens transportsystem maste utformas med héansyn till fyra vigledande huvudprinciper, namligen att

(1) tillmotesga behovet av individuella och flexibla transportlésningar,

(2) beframja effektivt utnyttjande av transportapparten,

(3) anordna trafikldsningar som som &r férenliga med héga miljé- och trafiksakerhetskrav, samt

(4) tillskapa innovativa forutsattningar for en teknisk och institutionell omdaning av transportsystemet, som
uppfyller kravet pa ekologisk héllbarhet.

2.1.2 Att utforma det framtida vagtransportsystemet

I det korta och medellanga utvecklingsperspektivet ar det viktigt att med ny teknik soka effektivisera varje
transportslag och att integrera de olika transportslagen till en funktionell helhet. Det galler ocksa att tillskapa
forutsattningar for att ny teknik pa ett fruktbart satt kan bidra till att forbattra transportsituationen. Betydande
vinster kan ernds genom bittre trafiksignaler, vagtrafikledning (genom informationssystem och i vissa fall
trafikstyrning), dynamiska parkeringsavgifter samt olika fordonsburna autonoma informationssystem.

Tyngdpunkten i det korta perspektivet bor ligga pé effektivisering och samordning samt i det medellanga
perspektivet pa att skapa forutsittningar for en dynamisk utveckling av en marknad for olika informatikbaserade
tjanster. Om man i det kortsiktiga perspektivet fragar sig vad informatik kan gora for transportsektorn, sa bor
man i ett IAngsiktigt perspektiv snarare fraga sig vad man inom transportsektorn bor géra for att medverka till en
utveckling av véaginformatikens anvandning, som ar forenlig med ett framtida samhalle inriktat pa tjanste-
utévning och service.

I ett mera langsiktigt perspektiv dr det viktigt att betona vaginformatikens anvandning. Vaginformatiken
kommer att pragla framtidens vagtransporter. Effekterna pa transportapparaten och vagtrafiken ar avhangigt hur
den nya tekniken kommer till anvandning. Vaginformatik kommer att ge en ny teknisk stil pd vagtransporterna,
men den transport - och trafikkultur som detta leder till & avhangigt trafik- och naringspolitiska utgangspunkter.

I det kort- och medellanga perspektivet ar ledorden rationalisering, effektivisering och samordning i en
transportapparat ordnad framst utifran industrisamhéllets forutsattningar. Utvecklingsarbetet i det Iangsiktiga
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perspektivet maste flytta fokus fran industrisamhalle till ett framtida samhélle kannetecknat av tjanster och
service. Det maste bygga pa ny kunskap och nya institutionella forutsattningar. Fragorna kring kring
vaginformatikens framtida anvandning maste dérfor knytas till informatikens anvandning 6verhuvudtaget i
samhallet. | den stora samhéllsomvandling som pagar ar det mycket svart att sia om teknikutveckling och de
former pa vilka ny teknik kan komma att anvéndas. Det &r dock troligt att i det 6ppna samhalle som informatik
mojliggor, stor vikt kommer att knytas till méanniskornas resurser vad galler delaktighet (och makt) béde som
konsument och medborgare i teknikutvecklingen.

Informatikutvecklingen i samhéllet maste ske i ett dynamiskt samspel med medborgarna. Teknikvalet 4r inte den
viktigaste fragan. Det galler att utveckla nya vagledande principer och institutionella arrangemang att anordna
vagtrafik och att utfora transporter, som stodjer utvecklingen av vaginformatikens anvéndning. Tjansteutdvare -
vare sig de &r privata eller offentliga - kommer i 6kande utstréckning att involveras i ett samspel med med
trafikanter och medborgare. Ny teknik kan inte passivt utformas foér manniskornas vardagsliv utifran ett
expertperspektiv utan informatikens anvandning maste alltmer lankas in p& banor som gér medborgarna
delaktiga i en vl fungerande transportapparat, men pa ett satt som svarar mot bade individuella transportbehov
och behov hos méanniskorna som samhéllsmedborgare.

2.1.3 Sammanfattande slutsatser

Med hjalp av transportinformatik kan vi mota kraven pa resande och transporter pa ett helt nytt satt. Den
moderna informationstekniken gér det majligt att omvandla vagtransportsystemet i grunden. Vi kan nu komma
bort fran den stelhet som praglat systemet sa manga ar och som hammat den nodvéndiga utvecklingen for att
mota hogt stallda krav pé trafiksdkerhet och miljo. 1T gor det mojligt med betydligt mer flexibla systemldsningar
for att tillgodose transportbehov. Végtrafikens regelverk kan goras avsevart mer situationsanpassat vilket skapar
goda forutsattningar for en kad acceptans och forstelse for reglerna.

Hela resan/hela transporten &r ett centralt begrepp for utvecklingen av olika transportldsningar. Transport-
informatik gor det mojligt att pa ett smidigt satt integrera de olika trafikslagen och ta vara pa deras respektive
styrkor. Gransdverskridande tjanster kan enkelt bli tillgangliga. Resandet blir lattare att planera och att
genomfdra utan ovantade och obehagliga stérningar. Med hjélp av transportinformatik kan den moderna
livstilens behov och vérderingar métas pa ett fullt godtagbart satt utan att tumma pa de hogt stallda kraven pé
trafiksakerhet och miljo.

Vagtransportsystemet kommer att karaktériseras av foljande egenskaper.

o Tillforlitlig information om reseméjligheter och aktuella trafikforhallande ar atkomligt for alla pa ett enkelt
satt

Palitlig och anvandarvanlig kollektivtrafik erbjuds i tatort och pé landsbygd

Trafikstyrning och trafikledning astadkommer effektiv anvandning av infrastrukturen

Miljostyrande vagavgifter har efter mycket vanda inforts i storstadsregionerna och vissa storre stader.
Overvagande andelen utférda gods- och persontransporttjanster dr kostnadseffektiva och kvalitetssikrade ur
miljé- och TS-synpunkt

e Olika stodsystem for foraren efterfragas mycket, framfor allt &r hastighetsanpassningssystem populara

e Snabbare raddning sparar manga liv

¢ Inga kontanter behdvs for betalning av vagavgifter, kollektivtrafikbiljett och parkering.

2.2 Malbilden

De problem som relateras till vagtrafiken kan betraktas utifrdn samhallets respektive anvandarens syn. For
samhallet handlar det frdmst om sammantagna brister eller oldgenheter i végtransportsystemet som helhet medan
anvandaren frdmst ser de problem som forknippas med de egna erfarenheterna och behovet av forflyttning.

Miljopaverkan och trafikolyckor & omraden som samhillet lagger relativt storre vikt vid jamfort med tidigare.
Detta framgar av riksdagens transportpolitiska beslut i juni 1998. Den s k nollvisionen (inga doda eller svart
skadade i trafiken) ar ett tydligt uttryck for den nya malprioriteringen. Samtidigt stravar samhéllet mot att verka
for en okad valfard och sysselséattning som forutsatter ett val fungerande och effektivt vagtransportsystem.
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Med samhllets okade fokusering pa trafiksakerhet och miljé utgér mangden av trafik ett Gvergripande problem.
Atgarder for att dampa trafikékningen totalt liksom att minska trafiken dar den gér mest skada rumsligt som
tidsmassigt ar darmed angeléaget.

Anvandaren - trafikanten/yrkesforaren - ar framst intresserad av att na sin destination s& snabbt, sakert och
bekvamt som méjligt till ett dverkomligt pris. Problemen for anvandaren ar darmed i férsta hand bristande
framkomlighet och tillganglighet i trafiksystemet.

Detta program for inférande av véaginformatik tar sin utgdngspunkt i de brister, utvecklingsbehov' och konkreta
mal som har identifierats i den nyligen genomforda infrastrukturplaneringen. Beskrivningen nedan av de
konkretiserade trafik- och miljopolitiska mal som ska vara vagledande bygger pd Vagverkets Nationella plan
for utveckling av végtransportsystemet som faststalldes av styrelsen i mars 1998.

2.2.1 Tillganglighet och transportkvalitet

Malen for tillganglighet ar inte preciserade pa samma satt som inom trafiksakerhets- och miljoomradena. Tva

tydliga mal finns dock angivna som ror kollektivtrafiken och funktionshindrades, 4ldres och barns problem. De

lyder?

e Andelen gangtrafik, cykeltrafik och kollektivtrafikresor ska 6ka.

e Andelen funktionshindrade, aldre och barn, som kan utnyttja kollektiva fardmedel inom
vagtransportsystemet, ska 6ka.

Utifran den problembeskrivning som finns i den nationella planen bor ocksa foljande preliminara mal
identifieras och beaktas.

e Forbattra informationen om resemojligheter och trafikforhallanden m m. Avser bade information fore och
under resan och omfattar saval kollektivtrafikinformation som vagtrafikinformation.

e Forbattra framkomligheten pa de mest trafikbelastade delarna av det nationella stamvagnatet och
trafiklederna i storstadsomradena.

e Forbattra framkomligheten pa de mindre och lagtrafikerade vagarna.

Tillganglighet beskriver hur vél transportsystemet uppfyller resbehovet for olika manniskor och
transportbehovet for néringslivet. Tillganglighet beror framst av tillgéngen till rese- och transportmdjligheter,
kostnaden for transporten och tidsatgangen.

Alla manniskor har ett behov av att resa kortare eller langre strackor. Det kan rora sig om att ta sig till sitt arbete,
till affaren eller till idrottshallen. Vi vill halsa pa slakt och vanner och kanske komma ut i naturen. P& semestern
vill vi &ka till fjallen, till en stuga eller kanske utomlands. Blir vi sjuka behdver vi kunna na vardcentraler,
sjukhus och apotek. Resebehovet ar valdigt olika beroende pa var vi bor och arbetar, men ocksa beroende bl.a.
pa alder och intressen. Detta medfor att vi har behov av en mangd olika transportmedel fran att ga och cykla till
egen bil, kollektivtrafik och fardtjanst.

Som samhadllet ser ut idag finns det ett stort behov av att transportera olika varor, livsmedel, industriprodukter,
ravaror fran skog och gruvor m.m. Aven som privatpersoner behdver vi transportera varor, t.ex. matkassarna
frén affaren och virke nar vi skall reparera huset. FGr transportnaringen ar transportkvaliteten i form av
tillforlitlighet, d v s kan man lita p att transporten kommer fram i rétt tid, och kostnaden av stor betydelse.

Vaginformatik kan hjélpa till att nd malen avseende tillganglighet i vagtransportsystemet. | nedan-staende tabell
presenteras 6versiktligt hur olika vaginformatiksystem bidrar till de konkretiserade mélen inom
tillganglighetssomradet.

MALOMRADEN TRAFIK- TRAFIK- OCH BETAL- FORARSTOD & TRPT.
STYRNING & RESE- NING SAKERHETSSYSTEM LEDN.
LEDNING INFORMATION

! Se vidare i underlagsrapporten Utgangspunkter for NOVIS-arbetet for en sammanfattande beskrivning.
2 Enligt regleringsbrevet for budgetaret 1999 avseende Vagverket
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Teckenférklaring: 4 betyder ett stort bidrag till malet, 3 anger ett mindre bidrag till malet

System for trafikstyrning och trafikledning kan ge stora bidrag till att forbattra framkomlighet. Nedsatt
framkomlighet innebir lidngre restider och kostnadsforluster. Délig framkomlighet ger ocksa stérre
miljopaverkan. Det dr framfor pa de stora och starkt trafikerade lederna som dessa system &r intressanta.
Systemet kan ocksa anvandas for att ge kollektivtrafik battre framkomlighet. Som regel sker detta pa bekostnad
av andra fordons framkomlighet. Trafikinformation och trafikledning via bl.a. budskapsskiftande skyltar, radio,
Internet och i framtiden direkt i fordonsmonterad utrustning &r olika satt att paverka trafikanternas val av
fardvag, tidpunkt for resan och fardmedel. S.k. stérningshantering i form av bl.a. vagassistansfordon, som
hjélper till att reducera effekterna av olyckor m.m., har stor inverkan pa framkomligheten i trafikintensiva
omraden.

Information om resemdjligheter och trafikforhallanden kan forbattra framkomligheten genom att t.ex. annan
resvég valjs, resan forskjuts i tiden eller annat transportmedel utnyttjas.

Personer med funktionsnedsattning eller funktionshinder begrénsas ofta i sina resemdjligheter. Tillganglighet till
bl.a. kollektivtrafik ar ofta av stor betydelse. System for trafik- och reseinformation kan anvandas for att
underlatta for funktionshindrade att bade planera och genomféra sina resor. Transportledningssystem kan
ocksa hjalpa samhéllet att planera och genomfora anpassade transporttjanster, t.ex. s.k. komfortlinjer och
fardtjanst.

En god tillgénglighet till kollektivtrafik medfor 6kad trafiksakerhet och battre miljo. Linjenat, bytesmdjligheter
och turtathet paverkar tillgangligheten. Bra information om restid, byten, parkeringar for dvergang till

kollektivtrafik 6kar ocksa tillgangligheten. Anropsstyrd kollektivtrafik kan anvandas i omraden dar efterfragan
ar mindre. Gemensamma betalsystem for t.ex. parkering och kollektivtrafik kan ocksa underlatta for resenaren.

Godstransporternas tillganglighet paverkas av bl.a. framkomligheten. Bra informations- och navigerings-
system gor att transporterna kan goras effektivare. System for lastoptimering och évervakning av
fordonsflottor ger ytterligare effektivitetsokning. Tjallossningen paverkar tillgangligheten till vagtransport-
systemet i hog grad, framfdrallt i norra Sverige. Bra informationssystem om tjalsituationen kan minska
stérningarna, framforallt om tillforlitliga prognoser kan ges.
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Automatiska betalsystem med t.ex. vag- & miljoavgifter har en positiv effekt pa framkomligheten, men manga
politiker och intresseorganisationer ar for narvarande emot ett inforande. Vissa forberedelser pagar dock, t ex
dversyn av lagstiftningen.

2.2.2 Trafiksdkerhet

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten &r att inga ska dodas eller skadas svart i vagtrafiken. Strategin for att
na detta mal utgar frdn manniskans télighet for yttre vald. Det innebar att trafikmiljon och fordonen maste
utformas sé att ingen behover dodas eller skadas svart nér en olycka intraffar. Det forutsatter ocksa att alla i
trafikanter anvander bilbalten och annan skyddsutrustning. Med baltespaminnare i fordonen maste alla sitta
fastspanda for att fordonet ska kunna nyttjas. Intraffar en olycka kan automatiskt en larmsignal skickas till
nérmaste larmcentral om fordonet &r utrustat med en larmfunktion.

Den enskilt viktigaste faktorn att paverka, vid sidan av vagtransportsystemets fysiska utformning, ar hastigheten.
En trafikmiljo med dalig passiv sakerhet kraver en lagre hastighet for klara nollvisionens krav. Det &r i detta
perspektiv som olika former av system for hastighetsanpassning ar intressant att inféra som hjalp for forarna
att halla gallande hastighetsgranser. En saker korning kraver dessutom att forarna ar kompetenta, nyktra, foljer
andra trafikregler och har aktuellt och relevant information om vagval, véglag, olyckor och andra trafik-
forhallanden. Det finns flera olika informatiksystem som kan anvandas for att underlatta for foraren att klara den
oftast komplicerade karuppgiften. Alkolas i fordonet hindrar onyktra att komma ut i trafiken. Avstands-
héllningssystem i fordonen gor det lattare for forarna att halla ratt avstand. Det finns ocksa system som kan
dvervaka foraren och varna om han/hon brister i uppmarksamhet eller haller pé att somna.

Det finns alltsa ett antal faktorer att paverka for att kunna na uppstéallda etappmal for trafiksakerheten och for att
pé sikt uppna nollvisionen. I den nationella planen har dessa faktorer formulerats som 11 konkreta
trafiksakerhetsmal, som finns angivna i nedanstaende tabell.

KONKRETA TRAFIKSAKERHETSMAL

o Okad vardering av trafiksakerhet o Okad anvandning av skyddsutrustning i bil
e Farre onyktra i trafiken e Sakrare bilar

e Farre hastighetsdvertradelser e Okad synbarhet i trafiken

e Farre andra regeldvertradelser o Okad anvindning av cykelhjalm

o Sékrare trafikmiljo i tatort o Battre raddning, vard och rehabilitering.

e Sakrare trafikmiljo pa landsbygd

Dessutom prioriteras att alla som upphandlar transporter staller krav pa att transporten genomfors pa ett
trafiksakert satt, d v s att krav pa transportkvalitet innefattar trafiksakerhetskrav. | foljande tabell presenteras
oversiktligt hur olika vaginformatiksystem bidrar till dessa konkreta mal, s k reformmal, inom trafiksakerhets-
omradet.
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MALOMRADEN TRAFIK- TRAFIK- OCH BETAL- FORARSTOD & TRPT.
STYRNING & RESE- NING SAKERHETSSYSTEM LEDN.
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Teckenférklaring: 4 betyder ett stort bidrag till malet, 3 anger ett mindre bidrag till malet

Av tabellen framgar att ocksa trafikstyrnings- och trafikledningssystem kan ge stora bidrag till att géra
trafikmiljon sakrare. Systemen paverkar pé olika satt trafikanternas beteende. Det ar framst forarnas val av
hastighet och avstand till framforvarande bil man vill paverka. Det kan vara system som automatiskt varnar for
koer, ger hastighetsrekommendationer eller évervakar att tillaten hastighetsgrans inte Gverskrids.

2.2.3 Miljo

Vagtrafiken paverkar var miljo negativt pd manga satt. Fordonen slapper ut fororeningar i luften, orsakar buller
och férbrukar vara naturresurser. Vagar byggs genom vackra naturomraden och fina kulturmiljéer. Genom att
utnyttja hela transportsystemet pé ett battre satt, kan vi minska de negativa effekterna av vagtrafiken. Det finns
flera vaginformatiksystem som kan bidra till detta.

System for trafikstyrning och trafikledning bidrar till att minska kéerna i trafiken och att fa ett mjukare
korsatt. Detta medfor att inbromsningar, accelerationer och tomgangskorning minskar vilket ger mindre buller
och mindre utslépp. Ett allmént utnyttjande av vagsystemet gor att vi kan minska vagbyggandet. Darmed sparas
vérdefulla natur- och kulturmiljoer.

Battre hastighetsanpassning till rddande trafikmiljo med hjalp av utrusning i fordonen kan minska utslapp och
buller.

Ett hogre utnyttjande av kollektivtrafik har positiva effekter pd miljon. Samverkan med jarnvagen kan ge ett bra
miljoanpassat transportsystem fran dorr till dérr for bade personer och gods. Bra hjalpmedel for transport-
planering ar en forutsattning for att fa denna samverkan att fungera effektivt.

Reseplaneringssystem och transportplaneringssystem for gods medfor att kdrstracka och brénsleférbrukning
kan reduceras.
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System for att planera samakning gor att vi far farre bilar pa vara végar.

System for parkeringsinformation som hjalper fordonsforare att hitta parkeringsplats gor att soktrafik i vara
stader kan minskas, vilket har positiv effekt bade pa milj6é och framkomlighet.

Anvandning av t.ex. miljézoner underlttas av effektiva automatiska betalsystem.

Avtal med transportorer av olika slag om bl.a. miljdanpassade fordon och ett miljoanpassat kdrsatt medfor att
buller och utslapp minskar. For att kontrollera att dessa 6verenskommelser foljs, behdvs system for elektronisk
kvalitetskontroll.

Ovanstaende pekar pa ett antal viktiga paverkansomraden inom miljoomradet. | den nationella planen har
preliminart 10 sddana omraden formulerats som konkreta miljomal som bidrar till att de miljopolitiska malen
kan uppnas.

Dessa konkreta miljomal finns beskrivna i nedanstaende tabell.

KONKRETA MILIOMAL

Béttre utnyttjande av fordon
Férre kallstarter

Battre luftkvalitet

Mindre buller

Miljbéanpassade 6vriga fordon.

e Okad hansyn till miljon
Démpa trafikkningen

Farre hastighetsovertradelser
Battre utformad vagmiljo
Miljoriktiga bilar och brénslen

Dessutom prioriteras att alla som koper transporter i sina upphandlingar staller krav pé att transporten genomfors
pa ett miljoanpassat satt, d v s att krav pa transportkvalitet innefattar miljokrav.

I nedanstdende tabell presenteras 6versiktligt hur olika vaginformatiksystem bidrar till de konkreta malen, s k
reformmal, inom miljéomradet.

MALOMRADEN TRAFIK- TRAFIK- OCH BETAL- FORARSTOD & TRPT.
STYRNING & RESE- NING SAKERHETSSYSTEM LEDN.
LEDNING INFORMATION
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Teckenférklaring: 4 betyder ett stort bidrag till malet, 3 anger ett mindre bidrag till malet
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2.3 Vaginformatikens potential att bidra till angelagna mal

Genomforda studier visar att transportinformatik kan ge stora bidrag till att uppna de trafik- och miljopolitiska
mélen. Foljande siffror baserar sig pa en studie® som genomférts i Géteborgsregionen och utgér frén utbyggda
system &r 2020 enligt tva olika scenarier, Trend och Strategi. Skillnaden mellan scenarierna ligger i vilka
vaginformatiksystem som byggs ut och i vilken omfattning. | strategiscenariet gors en satsning pa sikerhets-
hojande system som 6vervakning av forarens tillstand och dynamisk hastighetsanpassning, system som ar
intervenerande och obligatoriska, samt pa dynamiska bilavgifter.

En anvandning pé 80-100 procent har forutsatts. Strategiscenariet bor uppfattas som en malinriktad och
langsiktig satsning, medan trendscenariet mera beskriver en spontan och marknadsstyrd utveckling. | foljande
tabell sammanfattas resultatet for de tva scenarierna. Siffrorna anger vilka minskningar som ar mojliga att uppna
for restid, trafikskador och emissioner. Den forsta siffran ger vérdet for Trend och den andra for Strategi.

Véaginformatik- Andel inférande Restid Trafikskador ~ Emissioner
system

Trend (T) Strategi (S) T S T S T S
Trafikstyrning 40/50% 40/50% 5% 5% 30% 45% 2% 2%

Informationssystem 25/50/65% 25/50/65% 7% 7% 15% 25% 3% 3%

Forarstod & 5/40% 5/40/50/80% 5% 5% 0% 45% 1% 7%
sékerhetssystem
Betalsystem 25/50% 100% 1% 22% 8%  15% 0 % 11 %
System for 10/15/60% 80% 0% -5% 0% 25% 1% 4%
hastighetsanpassning (dvs

Okad

restid)
TOTALT Bilresa 14%  24% 45% 80%  7-12% 15-25%

Kollektivtrafik 2% 2%

Av tabellen framgér att pa sikt kan betydande minskningar av antalet trafikskador uppnas med hjalp av olika
vaginformatiksystem. | trendscenariet uppgar den totala effekten till 45 procent, framst med hjalp av trafik-
styrningssystem. Annu stérre trafiksakerhetsforbattringar kan uppnas om system inférs som automatiskt
ingriper i risksituationer och som gors obligatoriska for att bli allméant anvénda. Med antagande om 80 procents
anvandning som f6ljd av obligatorium pa nya bilar fr o m &r 2010 visar studiens strategiscenario en beriknad
sakerhetseffekt pa upp till hela 80 procent.

I jamfarelse med effekten pa trafikskador &r inte restidseffekterna lika dramatiska men anda betydande. Restiden
for bilresenérer kan minska med nérmare 25 procent i strategiscenariet, frimst med hjalp av betalsystem for
dynamiska vagavgifter. Det sker genom att biltrafiken totalt minskar och att flera &ker kollektivt. Hansyn har
anda tagits till att restiden 6kar p g a anvandningen av dynamisk hastighetsanpassning. | trendscenariet skapas
effekten pa knappt 15 procent av system for trafikstyrning, information och navigering. Restidsvinsterna for
kollektivtrafikresendrer beddms daremot bli marginella i bada scenarierna.

De sammanlagda emissionseffekterna for de tva scenarierna ligger i samma storleksordning som restids-
effekterna. Effekten ligger mellan 7 och 12 procent i trendscenariet beroende pa vilken typ av emission som
avses — kvaveoxid, kolvaten, partiklar eller koldioxid. Det &r i forsta hand trafikstyrnings- och informations-
system som bidrar till minskningen. Genom obligatoriska och intervenerande betal- och sakerhetssystem kan
resandet paverkas kraftigt. Darfor blir den totala minskningen av emissionerna dubbelt sa stor i strategiscenariet
som i trendscenariet.

TOSCA-studiens resultat har bekraftats av utlandska studier. Den samlade bedémning &r att vaginformatik-
atgarder skulle kunna ge betydande bidrag till att nd de transportpolitiska malen. Allt beror dock pa hur
systemen utformas och till vilken grad de kommer till anvandning. De stor effekterna kraver en hog niva pa
anvandningen.

8 Projekt TOSCA I, slutrapport "Teknik pa vag. Méjliga efffekter av
transporttelematik i Goteborgsregionem”. Februari 1996. ARENA, Vagverket.
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Aven om potentialen i manga vaginformatiksatsningar bedéms som mycket hog i olika utredningar &r kunskapen
om de reella effektsambanden starkt begransad. En huvudinriktning for de narmsta aren maste darfor vara att
succesivt hdja denna kunskap.

Vaginformatikatgarder har en stor potential som ett nytt medel i transportpolitiken, men hur kostnadseffektiva &r
atgarderna egentligen? Delegationen for transporttelematik redovisade i sitt slutbetankande* en sammanfattning
av kunskapslaget. Denna séger i korthet féljande:

e  Trafikstyrning uppvisar mycket hog kostnadseffektivitet oavsett om restids-, trafiksédkerhets- eller
miljoeffekter studeras.

e | utvecklad form ar system for reseplanering, kollektivtrafik- och parkeringsinformation intressanta men
mattligt kostnadseffektiva.

e Regional trafikinformation och navigeringssystem ar mycket kostnadseffektiva fran framkomlighets- och
miljosynpunkt.

e  Automatiska betalsystem dr mycket kostnadseffektiva fran framkomlighets-, trafiksikerhets- och
miljosynpunkt och ger goda styreffekter om de utformas som dynamiska system (sk road pricing).Om de
utformas enbart for finasiering &r kostnadseffektiviteten begrénsad.

e Hastighetsanpassningssystem och andra sakerhetssystem har 1ag kostnadseffektivitet. | strategiscenariet ar
sékerhetseffekten mycket stor, men kostnadseffektiviteten begransas av de héga kostnaderna for
fordonsutrustning. Den tekniska losningen &r ocksa ar ocksa oklar. Kostnadseffektiviteten for enklare
system ar mycket hogre ur trafiksékerhetssynpunkt.

I kunskapssammanstallningen har ocksa gjorts en jamforelse med andra atgarder. Féljande tabell redovisar en
rangordning av olika atgarder i vagtrafiken utifran deras kostnadseffektivitet inom de tre malomradena
framkomlighet, trafiksikerhet och milj6. De basta atgarderna star dverst pa listan och de samsta i slutet.

Framkomlighet Trafiksakerhet Miljo

o  Trafikstyrning e  Trafikstyrning e  Trafikstyrning, betalsystem samt

e  Reseplanering, kollektivtrafik- e  TS-reformatgarder attityd- och beteendepaverkande
och parkeringsinformation, e Reseplanering, kollektivtrafik- atgarder
regional trafikinformation och och parkeringsinformation, e Reseplanering, kollektivtrafik-
navigeringssystem samt betalsystem, hastighets- och parkeringsinformation,
betalsystem anpassnings- och regional trafikinformation och

e  Véaginvesteringar sékerhetssystem navigeringssystem
Drift, underhall och barighet e  Véginvesteringar e  Hastighetsanpassnings- och

e Hastighetsanpassnings- och e Regional trafikinformation och sakerhetssystem
sékerhetssystem samt TS- navigeringssystem e Investeringar lans- och riksvagar
reformatgarder e Investeringar i stamvagar

Tabellen visar att vaginformatikatgarder havdar sig mycket val relativt traditionella vaginvesteringar och andra
typer av trafiksakerhetsatgarder.

Ett exempel frén vaginformatikprogrammet i Stockholmregionen® ger ytterligare en belysning av véaginformatik-
atgardernas kostnadseffektivitet. | det redovisas en berdkning av effekter och kostnader for ett utbyggnads-
program till ar 2005. Effekterna ar aggregerade till 1ansnivéa och omfattar atgarder pa saval statligt som
kommunalt vagnét i Storstockholm. Resultatet framgar av foljande tabell dér kvoten kostnad/effekt anges for ar
2005.

* Se sid 106-108 och bilaga 9 i Transportinformatik for Sverige, SOU 1996:186.
® Stockholmsprogrammet ingar tillsammans med Goteborgsprogrammet i
vagverkets redovisning till regeringen den 1 februari 1999 av ett uppdrag fran
augusti 1997.
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MAX- MIN-
alternativ alternativ
KOSTNAD/ RESTID SAKER- MILIO RESTID SAKER- MILIO
EFFEKT HET HET
K/E K/E K/E K/E K/E K/E
Trafikstyrning 2,4 0,18 0,76 7 0,5 2,3
Kollektivtrafik 8 >1000 0,32 23 >1000 0,9
Reseplanering 2,9 >1000 >1000 9 >1000 >1000
Regional trafikinfo 11 2,1 0,69 33 6 2,1
SUMMA 54 0,6 0,8 16 1,9 2,0
Jfr — Infrastruktur 72 1,3 0,8
kr/timme Mkr/skadad  kr/kg NOx

Siffrorna avser investerings- och driftkostnader for att nd en bestamd effekt. Jamforelsevarden fran

infrastrukturplaneringen anges underst i tabellen. De system som ar vasentligt battre an infrastruktur har
morkgraa (grona) falt i tabellen ovan. De system som &r vasentligt samre dr mellangra. Ovriga system ligger i
samma storleksordning (ljusgratt eller gult falt), vilket innebér inom halva eller dubbla vérdet jamfort med

infrastruktur.

Berakningarna enligt maxalternativet visar att det finns forutséttningar for att restidsforbattringar kan stad-
kommas till vasentligt 1agre kostnad genom trafikstyrnings-, reseplanerings- och trafikinformationssystem an for
traditionella vagbyggnadsatgarder. Nar det galler sidkerhet och miljo kan forbattringar totalt sett &stadkommas
till ungefar samma eller ndgot lagre kostnad &n infrastruktur.

Berdkningarna &r dock mycket osakra. Flera av systemen &r inte fardigutvecklade och vilken informations-
kvalitet och vilka beteendereaktioner som uppstar vet vi inte forran tillampningarna prévats i praktiken. Det
rekommenderas darfor att minimialternativet, som dr mycket forsiktigt och alltsd bygger pa antagandet att
effekterna i praktiken blir halften sé stora och att kostnaderna i verkligheten ar dubbelt sa stora, tas som
utgangspunkt. Det betyder anda att samtliga vaginformatikatgarder ar mycket effektiva fran tillganglighets-
synpunkt och att trafikstyrningsatgarder aven ar mycket effektiva ur sakerhetssynpunkt.

Slutsatserna i Stockholmsprogrammet ar att trafikstyrningsatgérder bor prévas i storre utstrackning an hittills for
att 16sa trafikproblem. Trafikstyrning omfattar bl.a. forbattrade trafiksignalstrategier, stérningshantering samt
reglering av flode och hastighet pa viktiga infartsleder. Dessutom bor forsoksverksamhet pa évriga omraden
initieras for att fa battre kunskap om vaginformatikens verkliga effekter
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3 STRATEGI FOR INFORANDE

Valet av inforandestrategi bygger pa foljande fem hornpelare:

e Anvéndarnas behov och acceptans ska sattas i centrum

Transportpolitiska mal och principer ar grundlaggande

Naringspolitiska mal ska beaktas

Arbetet ska bygga pa kunskap baserad pa vetenskap och beprovad erfarenhet
Néra samverkan mellan olika parter behdvs

Utifran dessa utgangspunkterna bedomer Vagverket att nyckeln till en framgangsrik strategi handlar om att f&
igang och stddja en storskalig forsoksverksamhet hos anvandarna runt om i landet. Férsokssamheten blir
bryggan som far vaginformatik att utvecklas fran att betraktas som ett fraimmande element till att vara ett
naturligt och sjalvklart medel bland andra i den ordinarie verksamhetens atgardsarsenal. Inférandet i denna form
bestér saval av den forsta anvandningen ”i skarpt lage” (i mindre eller storre skala) som vidareutveckling av
redan paborjad anvandning av vaginformatik.

Var beddmning ar att ett anvandarstyrt inforande mycket val kan forenas med ett tydligt samhallsperspektiv.
Detta forhallningssétt ar ocksa det mest effektiva och barkraftiga pa lang sikt. Forsoksverksamhetens
huvudaktorer finns framfor allt hos vaghallarna och trafikhuvudméannen samt bland fordonsindustrin,
elektronikindustrin och telekomindustrin.

Inférandet av vaginformatiken i Sverige kommer darfor att praglas av punkt- och stegvisa insatser. Larandet
under inférandeprocessen ska betonas och starkas. Uppféljning och utvardering blir centrala inslag i strategin.

Forsoksverksamheten kréver att vissa grundlaggande forutsattningar finns etablerade. For det forsta behdver det
finnas ett basutbud av kvalitetssakrade data om vagar och trafik. Samhallet har har, genom vaghallarna och
trafikhuvudmannen, ett stort ansvar att tillhandahalla ett sddant basutbud av data. Det kravs ocksa att aktdrerna
kan erbjudas ett bra stdd for de beslut som behdver fattas i samband med planering, projektering, upphandling,
genomforande och uppfdljning. Véagverket har har som sektorsansvarig ett stort ansvar att utveckla och
tillhandahalla ett sdant stod. Slutligen behdvs ett arbetssatt praglat av samverkan och samarbetet inom
programmets satsningsomraden. Vagverket har genom sitt sektorsansvar en sarskild roll for samverkan inom
vaginformatikomradet.

Strategin for att 6ka anvandningen av vaginformatik blir darfor att framst inrikta arbetet pa att:
Tillhandahalla grundlaggande data om végar och trafik

e Faigang storskalig forsoksverksamhet hos anvandarna
e Ge bra stod for inférandet
e  Skapa bred samverkan mot gemensamma mal
o
3.1 Utgangspunkter

Det finns en véxande insikt om att vaginformatiken kommer att prégla morgondagens végtrafik. Delegationen
for transporttelematik har i sitt arbete visat pa vaginformatikens majligheter att vara ett viktigt verktyg i arbetet
med att uppna de trafik- och miljopolitiska méalen. Anvandningen av den nya tekniken ar dock dnnu blygsam.
Vad behover goras fora att fa en bredare och mer malinriktad anvandning av vaginformatiken? Vilket
tillvagagéngssatt 4r mest &ndamalsenligt och effektivt for att nd den beskrivna visionen?

Strategin for inforandet av vaginformatik i det svenska vagtransportsystemet bygger pa foljande fem hornpelare.
e Anvéndarnas behov och acceptans ska sattas i centrum

Transportpolitiska mal och principer ar grundlaggande

Néringspolitiska mal ska beaktas

Arbetet ska bygga pa kunskap baserad pa vetenskap och beprévad erfarenhet

Né&ra samverkan mellan olika parter behovs

Nedan diskuteras innebdrden och konsekvensen av de valda utgangspunkterna.
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3.1.1 Anvandarnas behov och acceptans ska séttas i centrum

Delegationen har i sitt slutbetdnkande lyft fram vikten av att anvandarnas behov och acceptans beaktas tidigt i
det fortsatta arbetet med att planera , utveckla och inféra vaginformatik. Anvandarnas behov och acceptans
maste sattas i centrum pa ett helt annat satt an hittills. Med anvandare menas har saval trafikanter som foretag
och myndigheter. Den forsta grundlaggande slutsatsen av ett sadant synsétt ar att vaginformatiksystem maste
I6sa négot angelaget problem eller tillféra nagon nytta for dem som anvénder systemet. Det innebér att det bara
ar system som &r stodjande och hjalpande som kommer att vara framgéngsrika.

Anvéndarna av vaginformatik &r inte en enhetlig grupp. Olika grupper har skilda krav och behov. Det ér till
exempel viktigt att inte enbart bilforarna star i focus for anvandarstudier. Sarskilt angelaget att uppmarksamma
ar de funktionshindrades, dldres och oskyddade trafikanternas behov. Andra prioriterade malgrupper &r
trafikforetag, yrkesforare, hyrbilsforetag, offentliga kopare av transporter, resande till och fran arbetet,
tjansteresendrer och vaghallare.

Men hur ska vi i praktiken astadkomma ett 6kat hinsynstagande till anvandarnas behov och acceptans? Enligt
delegationens mening bor malet vara att skapa en situation dar anvandarna staller krav och driver pa utveck-
lingen. Eftersom de flesta problem upptrader lokalt ben6ver ocksa lgsningarna vara lokala. Det innebér att
inférandet bor bygga pa ett starkt lokalt engagemang, dar varje berérd organisation tar ansvar for sin del av
utvecklingen. Det &r darvid viktigt att ta vara pa det intresse och engagemang att ta itu med trafiksakerhets-,
miljo- och framkomlighetsproblem som finns lokalt pa olika hall i landet. Ett effektivt sétt ar att stimulera och
stodja en bred och mangsidig forsoksverksamhet dver hela landet. Forsoksverksamheten kan beskrivas som den
forsta och tidiga fasen i inforandet av vaginformatik och &r det naturliga steget fran FoU-stadiet pa vag mot mer
mogna system med val kanda egenskaper i form av t ex effekter, anvandaracceptans och kostnader. Den bestar
av saval mindre projekt (forsok i liten skala) som storskaliga forsok. Det ar framfor allt den storskaliga
forsoksverksamheten som dverbryggar gapet mellan FoU och traditionella investeringsbeslut och bor darfor
betraktas som det forsta steget i inférandet. Forsoksverksamheten &r den arena dar anvandarna moter tjanste-
och teknikleverantérerna och dar forskarna kan studera konsekvenserna av olika vaginformatiksystem i
verkligheten.

3.1.2 Transportpolitiska mal och principer ar grundlaggande

Inforandet av vaginformatik maste bygga pa transportpolitikens fem mal for tillganglighet, transportkvalitet,
trafiksakerhet, miljo och regional utveckling samt pé féljande fyra grundlaggande principer:

e Valfrihet i konsumtionen av transporter

e Konkurrens och samverkan i transportproduktionen

Samhéllsansvar for trafikanldggningarna

Ett véldefinierat kostnadsansvar for trafiken baserat pa en samhallsekonomisk prissattning.

Delegationen har i sitt slutbetdankande konstaterat att vaginformatik ar ett strategiskt trafikpolitiskt medel. Manga
vaginformatiksystem har potential att pa ett effektivt satt bidra till maluppfyllelse. Det ar darfor angelaget att
vaginformatikatgarder 6vervags och varderas jamsides med andra atgarder i vid den langsiktiga planeringen av
végtransportsystemet. Ett forsta steg i den riktningen har tagits i den nu genomforda planeringsomgangen.
Erfarenheterna visar dock att vaginformatik ar ett ok&nt medel for de flesta aktdrerna. Det behdvs dérfor en
ordentlig satsning pa kunskapsuppbyggnad hos alla planeringsaktérer sa att forutsattningarna ar betydligt battre
infor nésta planeringsomgang. | en sddan satsning bor ocksa inga att utveckla ett battre beslutsunderlag for att
bedéma effekter och kostnader av vaginformatikatgarder samt att utveckla och anpassa nuvarande
planeringshjalpmedel.

De flesta av de intressanta vaginformatiksystemen kraver att det finns en utbyggd infrastruktur for informations-
hantering. FOr en del system ar det tillrackligt att utnyttja den allménna infrastruktur som byggts upp inom
telekommunikationsomraden. Manga system kraver dock att en specifik infrastruktur byggs ut inom vag-
transportomradet. Delegationen har starkt betonat behovet av en grundlaggande infrastruktur for vaginformatik
bestdende av databaser med uppgifter om viagnat , trafik och aktuella forhallande i vagtransportsystemet. | denna
infrastruktur ingdr ocksa system for insamling, lagring, bearbetning och utsandning av informationen. Dessa
system ar fundamentala pa samma satt som olika typer av trafikanlaggningar vanligtvis anses vara. Mot denna
bakgrund &r det naturligt att samhallet tar pa sig ansvaret for utbyggnaden av infrastrukturen inom vag-
informatikomradet. Det &r angeléget att manga av dessa grundlaggande investeringar genomfors under den
narmaste femarsperioden, dven om det inte gér att motivera dem med traditionella samhéllsekonomiska
kalkyler.
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Principerna om valfrihet i konsumtionen av transporter’ och ’konkurrens och samverkan i transport-
produktionen” staller krav pa valet och utformningen av vaginformatiksystemen. Manniskorna och foretagen
ska sjalva avgora hur de ska ordna sina transporter. Da behdvs att de har tillgang till information om alla
valmadjligheter som finns och vad de kostar och vilka effekter de ger. Staten har en viktig uppgift att
tillhandahalla ett bra underlag for sadana beslut. Exempel pa vaginformatiksystem som forbéttrar besluts-
underlaget ar system for trafikinformation och reseplanering.

Véginformatik kan starka mojligheterna till samverkan mellan olika trafikgrenar och transportmedel. Det
handlar framfor allt att knyta ihop manga av de 1T-system som finns och byggs ut inom transportsektorn och f&
dem att samverka med IT-system i andra samhallssektorer. For att underlatta en sadan utveckling behdvs en
nationell systemarkitektur for transportinformatik. Delegationen har starkt betonat vikten av att sadant arbete
inleds och bedrivs i ndra samarbete med motsvarande arbete pa europeisk niva.

Vaginformatiken ger nya mojligheter aven nér det géller trafikens kostnadsansvar och hur det ska tillampas. De
skatter och avgifter som idag tas ut som ersattning for utnyttjandet av infrastrukturen grundas pa principen om
ett val definierat kostnadsansvar. Det innebdr att de avgifter som tas ut ska técka de totala samhéllsekonomiska
kostnader som trafiken ger upphov till. Grundtanken med att anvanda priset for att paverka utnyttjandet av
trafikanldggningarna ar att ge utrymme for ett decentraliserat beslutsfattande. Transportkonsumenternas behov
ska vara utslagsgivande, men den efterfrdgan som transportbehoven tar sig uttryck i ska grundas pa en samman-
vagning av alla effekter som trafiken ger upphov till. En stravan har varit att utforma avgiftssystemet sa
differentierat som majligt och att utkrava kostnadsansvaret pa sé 1ag niva som mojligt for att avgifterna ska fa
avsedd effekt. Av tekniska och administrativa skal har det hittills inte varit mojligt att ga sé langt i denna
ambition. Med den moderna informationstekniken &r det numera mojligt att skapa ett mer differentierat
avgiftssystem som ger betydligt storre styreffekt och darmed ett effektivare resursutnyttjande av infrastrukturen.
Det bér mot denna bakgrund vara angeléget att utveckla och préva system for dynamiska vagavgifter.

3.1.3 Naringspolitiska mal ska beaktas

Inforandet av vaginformatik ska inte bara bidra till en battre maluppfyllelse av de transport- och miljopolitiska
malen utan ocksa medverka till att frimja de naringspolitiska malen. Det innebar bl a att stirka drivkrafterna for
okad tillvaxt och sysselsattning. Enligt regeringen har Sverige goda forutséttningar att behalla en framskjuten
position i utvecklingen och anvandningen av véginformatik. Svenska foretag kan bidra till framvéxten av en
tjanstemarknad pa trafikinformationsomradet samtidigt som vagen 6ppnas for ett helt nytt tekniskt-industriellt
utvecklingsblock kring bl a transportnéring och elektronikindustri.

Det ar framfor allt leverantorer av teknisk utrustning, tekniska system och tjanster inomrédet samt fordons-
industrin som ar viktiga aktorer i en inférandet vaginformatik. Manga teknik- och tjansteleverantérer ser
vaxande marknadsmajligheter inom transportomradet. Teknikleverantorerna har en teknisk idé eller en teknisk
produkt som soker ett lampligt anvandningsomrade. Tjénsteleverantorerna ar framst intresserade av att skapa
béttre tjanster eller nya tjanster med hjalp av den nya tekniken. Fordonsindustrin ser mojligheten att utveckla
och haoja kvaliteten pa sina produkter med hjélp av informationstekniken. De tre aktorena har alla ett gemensamt
intresse av att utveckla nya marknader for sina produkter och tjanster.

Det som hander i Tyskland &r ett aktuellt exempel p& marknadsutvecklingen inom omradet informationsteknik
for fordonstillampningar®. De tvé drivande tjansteleverantérerna & Mannesmann Autocom och Tegaron
Telematics. Det ar unga foretag som bildades i mitten av 1990-talet. Mannesman Autocom ingar i
Mannesmannkoncernen som har verksamhet som tacker hela informationskedjan fran datainsamling till
anvandarutrustning (bl a ingar Philips Car Systems sedan 1997). Teragon samégs av Daimler-Benz och
Deutsche Telekom. Béda foretagen tillhandahaller eller planerar att under det narmaste aret leverera
trafikinformationstjanster, alarmtjanster, trafikledningstjanster, navigationstjanst samt allménna informations-
tjanster. Foretagen samarbetar om datainsamlingen, trots att de ar konkurrenter. De har under 1998 avslutat ett
investeringsprogram att satta ut sensorer pd 8 000 olika motorvagsbroar éver hela Tyskland. Realtidsinformation
om hastighet och kébildning kan nu automatiskt levereras till en trafikdatabas.

Marknaden for de nya informationstjénsterna bedéms enligt Mannesman Autocom ha 6kat till 3,6 miljoner
kunder ar 2001 fran en niva pa bara 25 000 kunder ar 1997. Det storsta och mest intressanta marknadsomradet ar

6 Beskrivningen ar baserad pa Sveriges Tekniska Attachéers utlandlandsrapport
Tyskland 9801, Informationsteknik i framtidens fordon

25



Kap. 3 Strategi for inférande 3.1 Utgangspunkter

personbilsmarknaden. Det storsta hindret for en snabb marknadsutveckling anses vara den dyra utrustningen.
Anda sdldes det 1998 i Tyskland ca 300 000 navigationsutrustningar med CD (nastan en férdubbling jamfort
med 1997) till ett pris mellan 15 000 och 30 000 kronor. Mannesman Autocom beddmer dock att det &r
trafikinformationstjansterna och alarmtjansterna baserade pa GSM som far kunderna att stromma till. Nar val
utrustningen till fordonen blir billigare (priserna bedéms behéva ligga under 4 500 kronor for att utveckligen ska
ta riktig fart) kommer framfor allt trafikinformations- och navigationstjansterna att generera intakter fér
tjansteleverantdren och natoperatoren.

En mérkbar trend ar att tjansteleverantorer alltmer blir bilmérkesbundna. Bilforetagen ser i de nya informations-
tjansterna en stor framtida mojlighet att profilera sina bilprodukter. Inom Volkswagenkoncernen finns till
exempel ett féretag, GEDAS Telematics, som utvecklar system och tjanster i férsta hand riktade till VW- och
Audikunder. De forsta tjansterna som Tegaron Telematics tillhandahaller vander sig ocksa enbart till
Mercedeskunder.

En bred och mangsidig forsoksverksamhet inom vaginformatik bedéms ge mojlighet att sammanlanka och
forena olika intressen och att skapa en dynamisk utvecklingskraft som snabbare leder fram till méalet om ckad
anvandning av den nya tekniken. Férsoksverksamheten leder fram till produkter och tjanster som &r till nytta for
anvandarna och ger goda bidrag till uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Den &r ocksa forsta steget i att
etablera en marknad, eftersom det &r forsta tillfallet en bredare krets av anvandare i praktiken méter den nya
tekniken. Forsoksverksamheten ger ocksa méjlighet att prova former av partnerskap mellan offentliga och privat
aktorer for tillhandahéllande av olika tjanster. Darmed kan spelregler och andra forutsattningar for samarbetet
klargoras. Inriktningen bor vara att det offentliga i forsta hand tillhandahéller ett basutbud av information, som
privata operatdrer kan utveckla till attraktiva tjanster.

| flera fall lagger forsoksverksamheten inte tillrdcklig grund for en bra marknadsutvecklingen. Offentliga
myndigheter har méjlighet att gemensamt upphandla en efterfragad teknisk produkt. Darmed kan en tillrackligt
stor volym uppnas for att produkten dver huvud taget kan tillverkas och marknadsforas. Teknikupphandling kan
ocksa anvandas for att erhalla en battre teknisk 16sning for en befintlig produkt.

3.1.4 Arbetet ska bygga pa kunskap baserad pa vetenskap och

beprovad erfarenhet

Den storsta enskilda hindret mot ett framgangsrikt inférande av vaginformatik &r sannolikt bristande kunskap
hos allménhet, politiker och tjansteman om vad véginformatik &r och vad den kan anvéndas till. Darfor &r en
satsning pa information, utbildning och annan kunskapsspridning ytterst angelagen. Forsoksverksamhet ger en
bra plattform att informera och debattera for- och nackdelar med véaginformatik. Det behover ocksa genomféras
riktade utbildningsprogram for olika malgrupper, t ex politiker och tjansteman i kommuner.

Kunskapen om vaginformatikens effekter och villkor ar Iangt ifran fardiguppbyggd. Tvartom finns det ett
véxande kunskapshehov. Omrédet ar relativt ungt och dynamiskt, sa nya fragor vacks standigt. For att
sdkerstalla en kontinuerlig kunskapsuppbyggnad och fortsatta forbattringar av vaginformatiksystem behdvs en
Iangsiktig satsning pa FoU. Det behdvs for det forsta att ett antal miljoer for forskning, forskarutbildning och
utvecklingsverksamhet byggs upp och vidmakthalls vid nagra av landets universitet, hogskolor och
forskningsinstitut. Gors inte detta kommer rekrytering av studenter och forskare till omréadet att forsvaras.
Dessutom forsamras mojligheterna att delta i internationella FoU-projekt. For det andra behover den arliga
satsning p& FoU ligga kvar pa en hég niva den kommande tiodrsperioden.

Den tredje delen i satsningen handlar om utvardering av véaginformatiksystem som inférs. En bred och
mangsidig forsoksverksamhet syftar till att forbattra kunskapen om systemens funktionssatt och effekter
samtidigt som den &r forsta steget i inforandet. Forsoksverksamheten ar ddrmed en viktig del i en larandeprocess
for alla inblandade — trafikanter, kommuner, transportérer, industrin, forskare, m fl. Om kunskapsuppbyggnaden
och larandet ska bli tillréackligt effektivt behdver uppféljning och utvardering av forsoksverksamheten och annan
inford vaginformatik genomfdéras och samordnas utifran en gemensam modell och organisation. Forslagsvis bor
ett utvarderingssekretariat etableras som har till uppgift att samordna och stédja uppféljning och utvérdering av
forsoksverksamheten i Sverige. For att framja den vetenskapliga forankringen bér utvarderingssekretariatet
knytas till en forskningsmiljé med inriktning mot utvérderingsforskning av tvarvetenskaplig karaktar.
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3.1.5 Nara samverkan mellan olika parter behdvs

Delegationen har i sitt slutbetdnkande visat att inforandet av vaginformatik berér en méngd olika aktorer.
Behovet av samarbete och samverkan &r med andra ord stort inom véginformatikomradet. Det galler saval
mellan olika offentliga myndigheter som mellan myndigheter och olika privata foretag. Samarbete kravs bade
lokalt, nationellt och internationellt for att ett problem i véagtrafiken ska fa sin I6sning.

En viktig grund for att uppna en fungerande samverkan ar respekt for varandras roller och ansvar. Med éppen-
het, arlighet och lyhdrdhet skapas ett samarbetsklimat dér roller och ansvar kan tydliggoras pa ett fruktbart satt.
Det ar angeléaget att sa langt mojligt far en gemensam syn pa vision, mal och strategi for inforandet av vag-
informatik. Det gemensamma arbetet underlattas och blir effektivare om det forvéntade resultat har preciserats
pa ett tydligt satt. Det blir ocksé lattare att senare tillsammans folja upp och utvardera de uppnadda resultaten.

Formerna for samarbete och samverkan bor i storsta mojliga grad ta till vara och utnyttja de olika drivkrafter for
utveckling som finns i dagens samhélle, exempelvis drivkrafterna som ligger bakom marknadens sétt att
fungera. Detta synsatt ar en viktig del i den géllande strategin fér det svenska trafiksakerhets- och miljéarbete.
Samverkan och samarbetet behdver ocksa byggas upp sa att erfarenheter och kunskap kan tas till vara fran saval
lokal, nationell som internationell niva. Det ger battre forutsattningar for att en gemensam fraga behandlas och
avgors pa ratt niva med ett fullgott beslutsunderlag. Det &r ocksa viktigt att organisera och praktisera samverkan
sd att kompetens och utvecklingskraft i natverken for trafiksakerhet, miljo, kollektivtrafik, yrkestrafik,
handikapp m fl tas till vara pa basta mojliga satt.

Hur ser den pagaende utvecklingen inom véginformatikomradet ut, vilka &r huvudaktérerna och vad betyder det
for valet av strategi? Var bedomning &r att tva parallella utvecklingslinjer kan urskiljas. Den ena utvecklings-
linjen har véaghallarna och trafikhuvudméannen som huvudaktorer. Den handlar om att bygga upp och utveckla
végtrafikledning som en forutsattning och ett medel for att ta till vara den transportpolitiska potential som
vaginformatiken har. V&gtrafikledningens uppgift &r att svara for att vag- och trafikinformation finns tillganglig,
informera trafikanterna om vég- och trafiksituationen, samordna atgarder for att undanréja trafikhinder m m for
att sakerstalla att vagarna ar framkomliga samt att leda vagtrafiken genom bl a vagvisning och styrning av
trafikflodet. Man kan se vagtrafikledningen som en vidareutveckling av vaghallningsuppgiften dar trafiken och
hur den bdr organiseras och skotas satts i fokus.

Enligt riksdagens beslut bor Vagverket svara for vagtrafikledningen pa det nationella vagnatet samt for
samordningen av dessa fragor pa nationell niva. Vagtrafikledningen i storstadsregionerna maste losas genom
forhandlingar mellan végverket och berérda kommuner. Denna utvecklingsriktning &r myndighetsstyrd, kréver
samverkan mellan vighallarna, finansieras med offentliga medel och utfors oftast av offentliga organ men delar
av verksamheten kan pa uppdrag utforas av privata operatorer.

Den andra utvecklingslinjen har fordonsindustrin, elektronikindustrin och telekomindustrin som huvudaktérer.
Vi bendmner denna utvecklingsriktning for individuellt baserad vaginformatik, eftersom den ar inriktad pa att
tillgodose individuella behov och specifika foretagsbehov. Den innehdller ocksé en tendens att vilja vara sa
oberoende som mdjligt av offentliga investeringar och verksamhet. Man bygger upp en infrastruktur i fordonen
som kan utnyttja de allmé&nna kommunktionsnéten for radio och mobil telefoni. Infrastrukturen gér det mojligt
att installera olika funktioner for kontroll & sékerhet, navigation, reseplanering och andra system som stddjer
foraren samt olika system for underhallning. Denna utvecklingsriktning ar marknadsstyrd och privatfinansierad
och kraver samverkan med nagon privat eller offentlig operatr som tillhandahaller aktuell och relevant vag- och
trafikinformation. Nya funktioner eller system kommer att finnas i kommande bilmodeller som framst riktar sig
till de betalningsstarka kunderna.

Det finns samband och beroenden mellan de tva utvecklingslinjerna vilket enklast beskrivs med hjélp av
féljande bild dar en koppling gérs mellan informationskedjan’ och de tva huvudlinjerna.

7 Se avsnitt 4.1 for beskrivning av informationskedjan
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Dataleverantor Databashéllare Tjansteleverantor Distributor Anvéandare

—

Vaginformatik for Vagtrafikledning

Tjansteleverantore
(kommersiella)

Vaginformatik for individuellt baserade tjanster

Vaginformatik for vagtrafikledning har sin tyngdpunkt pa de forsta stegen i informationskedjan. Exempel pa
sddan vaginformatik ar system for trafiksignalstyrning, trafikledningsystem, aktiva skyltsystem som varnar och
hanvisar, automatiska betalsystem och trafikinformation via radio och RDS/TMC. Véginformatik for
individuellt baserade tjanster har daremot sin tyngdpunkt pa de sista stegen i kedjan. System for godstransport-
tillampningar, system for kontroll & sakerhet samt system som stodjer foraren, t ex adaptiva farthallare och
andra hastighetsanpassningssystem ar exempel pa individuellt baserad véaginformatik.

Bilden visar att de tva grenarna av vaginformatik pa flera satt kompletterar varandra. Vagtrafikledningen
behdver de kanaler som den individuellt baserade véaginformatiken erbjuder for att fa ut sina budskap. A andra
sidan behover den individuellt baserade vaginformatiken tillgang till bra informationstjanster som man kan
erbjuda sina kunder. Sadan tjanster kan man fa fran privata tjansteleverantorer (kallas service provider med en
engelsk term) men ocksa fran vaghallarna och trafikhuvudmannen. Tjansteleverantorerna kan kopa aktuella
vag- och trafikdata fran vaghallarna men ocksa vilja att samla in dem sjalva. Bilden visar ocksa pa ett
schematiskt sétt hur ansvarsférdelningen i princip for narvarande fordelar sig mellan de olika aktdrerna. Den
beskriver ocksa vaginformatikens arena for samverkan och partnerskap mellan offentliga och privata aktorer. |
bilden representerar ytan mellan de prickade linjerna denna gemensamma zon fér samverkan. De dvriga ytorna
stér for tjanster och system som &ar mera sjalvstindiga och oberoende av varandra.

Enligt var bedémning ar det viktigt att ta till vara och foérena utvecklingskraften i de tva utvecklingslinjerna. For
att detta ska vara majligt behover vaghallarna och trafikhuvudmannen vara tydliga i sitt ansvarstagande for de
olika stegen i informationskedjan. Det &r dérvid angeléget att ge utrymme for etablering av nya tjanste-
leverantérer. Fordonsindustrin, elektronikindustrin, telekomindustrin och tjansteleverantérer behover & sin sida
vara tydlig i sina krav pa grundldggande data och andra forutsattningar for att tillhandahalla bra informations-
tjanster till anvandarna. De bedéms ocksa ha intresse och behov av att medverka i forsoksverksamheten for att
utveckla och préva nya produkter och tjénster. Mot denna bakgrund &r det nédvandigt att bl a utveckla
forutséttningarna och formerna for samverkan mellan offentliga och privata aktorer
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3.2 Val av inférandestrategi

Pa vilket stt tar vi steget fran FoU till en bred anvandning av IT i vagtrafiken? Var bedémning, baserad pa
ovanstéende diskussion av de fem strategiska utgangspunkterna, &r att nyckeln till en framgangsrik strategi
handlar om att fa igang och stddja en forsoksverksamhet hos anvandarna runt om i landet. Forsoksverksamheten
blir bryggan som far vaginformatik att utvecklas fran att betraktas som ett frimmande element till att vara ett
naturligt och sjalvklart medel bland andra i den ordinarie verksamhetens atgardsarsenal. Inférandet i denna form
bestér saval av den forsta anvandningen i skarpt lage” (i mindre eller storre skala) som vidareutveckling av
redan péborjad anvandning av vaginformatik.

Med forsoksverksamheten tar vi till vara pa det lokala engagemang, ansvarstagande och agerande som finns runt
om i landet for att 16sa vagtrafikens problem och anvéandarnas egna transportproblem. Var bedémning &r att ett
anvandarstyrt inférande mycket val kan forenas med ett tydligt samhallsperspektiv. Detta forhallningssatt — som
populért brukar uttryckas “att tanka globalt och agera lokalt” - ar ocksa det mest effektiva och barkraftiga pa
lang sikt.

En foljd av detta blir att inférandet av vaginformatiken i Sverige kommer att ske genom punktvisa och stegvisa
insatser. Verksamheten kommer i hog grad att ha préagel av forsok. Det ar darfor viktigt att betona och stérka
larandet under inférandeprocessen. Uppféljning och utvardering blir darmed ett centralt inslag i strategin. Det
maste finnas en hog formaga till anpassning till nya forutsattningar, d v s en beredskap for forandring.

Var finns, och vilka &r da de aktorer som som vill préva den nya tekniken och ga vidare for att utveckla de
forsok som redan gjorts? De kan finnas bland vaghallarna i storstadsregionerna som vill komma till ratta med
trafikproblemen dar eller hos vaghallarna i andra delar av landet som vill préva nya satt att komma till ratta med
vél kénda, lokala problem. Eller de kan finnas hos trafikhuvudménnen och kollektivtrafikféretagen som vill
utveckla sin verksamhet och dra till sig flera resenarer. Det kan ocksa vara hos polisen som vill préva nya
former for trafikdvervakning eller hos Raddningsverket som vill finna nya sdtt att bemdstra problemet med
farligt gods pé vagarna. Kommunerna kan ocksa vara foregangare i sin roll som samhéllsplanerare med milj6
och trafiksdkerhet i fokus. De kan se vaginformatik som ett satt av flera att bidra till Agenda 21-arbetet eller till
I6sningen av nagot aktuellt trafiksakerhetsproblem.

Initiativtagare till storskaliga forsok kan vi &ven finna hos foretag som vill kvalitetssakra sina transporter ut
miljo- och trafiksékerhetssynpunkt eller hos transportforetag som vill effektivisera sin verksamhet och leva upp
till nya krav fran sina kunder. De kan ocksa finnas hos fordons- och telekomindustrin som vill utveckla nya
informationstjanster baserat pa mobiltelefoni och utrustning i fordonen eller hos teknikleverantGrer som ser nya
mojligheter att anvanda IT inom vagtrafikomréadet.

Var bedémning ar att forsoksverksamhetens huvudaktorer framfor allt finns hos vaghallarna och
trafikhuvudménnen samt bland fordonsindustrin, elektronikindustrin och telekomindustrin. Det &r ddr i forsta
hand vi finner initiativtagarna, de som vill prova den nya tekniken och de som ga vidare och utveckla de forsok
som redan gjorts.

Storskalig forsoksverksamhet kréver dock att vissa grundldggande forutsattningar finns etablerade. For det
forsta behover det finnas ett basutbud av kvalitetssékrade data om véagar och trafik. Utan en sadan
grundlaggande infrastruktur av data ar det svart att fa igang utvecklingen av nya produkter och tjanster inom
omradet. Samhéllet har har, genom véghallarna och trafikhuvudmannen, ett stort ansvar att tillhandahalla ett
sadant basutbud av data. Darfor ar det ocksa ett strategiskt huvudomrade i strategin.

Ett framgangsrikt inforande kraver ocksa att aktérerna kan erbjudas ett bra stod for de beslut som behéver fattas
i samband med planering, projektering, upphandling, genomférande och uppféljning. VVagverket har har som
sektorsansvarig ett stort ansvar att utveckla och tillhandahalla ett sadant stod. Det erbjudna stodet kommer att
basera sig pa erfarenheter och kunskap som vunnits genom en mélinriktad satsning pa FoU och en systematisk
utvardering av inford vaginformatik. Stodet bygger ocksa pd gemensamma principer och ramverk som
utvecklats i internationellt standardiseringsarbete och i ett nationellt arbete med systemarkitektur. | detta omrade
ingar ocksa en satsning pa information och utbildning for att héja kunskapsnivan om véaginformatiken och dess
mojligheter och for att rekrytera initiativtagare.
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Den tredje forutsattningen galller ett arbetssétt praglat av samverkan och samarbete - inte bara for forsoks-
verksamheten - utan ocksa for att utveckla och tillhandahalla ett grundldggande utbud av data om vagar och
trafik och ett bra stod for infoérandet.

Vagverket har genom sitt sektorsansvar en sarskild roll for samverkan inom vaginformatikomradet. Sektors-
ansvaret innebar bland annat att verket ska ha en samlande och padrivande roll gentemot 6vriga aktorer inom
vagtransportsektorn. Vagverket ska daremot inte ta ett operativt ansvar inom omraden dar ndgon annan
huvudman har ett entydigt ansvar. Sektorsansvaret far anses ha formen av ett samordningsuppdrag. Regeringen
och riksdagen forvéntar sig att alla aktdrer samordnar sina verksamheter som syftar till att beframja uppfyllelse
av de transportpolitiska malen for vagtransportsystemet och transportsystemet som helhet. Vagverket kan bara
ha en roll som motor och katalysator for utvecklingen och inférandet av vaginformatik. Det &r viktigt att alla
andra aktorer k&nner sitt ansvar och bidrar med sin del i arbetet.

Arbetssiattet maste darfor kannetecknas av ett vél utvecklat samarbete pa alla nivaer - fran lokal niva till
internationell niva - dar alla agerar utifran en gemensam kunskapshas som samtidigt alla forsoker fordjupa och
utvidga. Ett samarbete som i flera fall kan kombinerar marknadsmaéssiga lésningar med offentliga insatser.
Endast genom att skapa en bred samverkan och arbeta tillsammans pé alla nivder mot gemensamma mal kan vi
fé ett effektivt och framgangsrikt inférande.

Vart val av strategi for att 6ka anvandningen av vaginformatik blir darfor ssmmanfattningvis att framfor allt
inrikta arbetet pa att:

Tillhandahalla grundlaggande data om végar och trafik

Fa igang forsoksverksamhet hos anvéandarna (stegvis inféra nya tjanster och system)

Ge bra stod for inforandet

Skapa bred samverkan mot gemensamma mal

Inriktningen for dessa strategiska huvudomraden beskrivs kortfattad i féljande avsnitt som en inledning till
kapitel 4 Handlingsplan.

3.3 Inriktning mot fyra huvudomraden

3.3.1 Tillhandahalla grundlaggande data om vagar och trafik

Inriktningen &r att inom de narmaste fem aren bygga upp en infrastruktur som ger ett grundlaggande utbud av

data med hog kvalitet om vagnat, trafiken och andra trafikrelaterade forhallande som véder, stérningar,

luftkvalitet mm. Dessa data ska goras tillgangliga for andra parter till en 1&g kostnad. Prioriterade uppgifter ar

bl a att

e Fullfolja etableringen av nationell vagdatabas

e Erhalla battre kunskap om vagtrafikens tillstand

e Etablera végtrafikcentraler i storstadsregionerna och utveckla trafikinformationscentralerna i samverkan
mellan berdrda aktorer

e Skapa samverkande databaser for battre information om kollektivtrafiken

3.3.2 Faigang forsoksverksamhet hos anvandarna

Inriktningen 4r att 6ka anvandningen av vaginformatik i vagtransportsystemet. Riksdagen har i det
transportpolitiska beslutet i juni 1998 stallt sig bakom en sddan formulering. Det ar angeldget att fa igdng och
stodja forsoksverksamhet hos anvéandarna runt om i landet.

Vaghallarna och trafikhuvudméannen har ett gemensamt ansvar for att utveckla vagtrafikledningen och inféra
system och tjanster som stodjer denna verksamhet. Prioriterade system é&r trafiksignalstyrning och
trafikledsstyrning, trafikinformationssystem, reseplaneringssystem och system for automatisk
hastighetsovervakning. Trafiksignalerna ska moderniseras. Trafikinformationen ska forbéttras, framfor att
genom att utbudet av tjanster breddas. Forsoksverksamhet med system for reseplanerning, variabla
hastighetsgranser och automatisk hastighetsovervakning ska komma till stand.

30
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For individuellt baserade tjanster och system &r inriktningen att utnyttja drivkraften i den pagaende marknads-
utvecklingen. Statens roll &r framfor allt att vara stddjande och samordnande. Tjanster och system som har goda
sékerhetseffekter ska prioriteras i forsta hand. Det galler stédjande system for hastighetsanpassning och for
stod- och sikerhetssystem som alkolas, elektroniskt korkort, baltespdminnare och alarmtjanster. Andra
prioriterade tjanster och system bor vara system for transporter av farligt gods, system for elektronisk kvalitets-
kontroll och samakningssystem.

Forsoksverksamheten behéver kombineras med en satsning pa uppféljning och utvérdering av de projekt som
genomfors for att fa till stdnd en ldrande process. Inriktningen ar att etablera en utvarderingsorganisation som
ger kraft och kontinuitet i utvarderingsverksamheten.

3.3.3 Ge bra stdd for inforandet

Inriktningen &r att kunna erbjuda och ge aktorerna ett effektivt och andamalsenligt stod for inforande av
vaginformatik i sin verksamhet. Det innebar en kraftfull satsning pé& information, paverkan och utbildning under
kommande &r. Inriktningen ar ocksa att kunna tillhandahalla hjalpmedel i form av handbocker, kunskaps-
dokument och webb-sida som stod for anvandarna i deras beslutsprocess — planering, projektering, upphandling,
genomfdrande och uppféljning. Prioriterad anvandare i det forsta steget ar vaghéllarna.

Sverige ska aktivt delta i det internationella arbetet med harmonisering inom véginformatikomradet. Ett
nationellt arbete med systemarkitektur &r prioriterat.

En fortsatt hdg nivé pé forsning och utveckling dr grundlaggande for ett framgangsrikt inforande av
vaginformatik i det svenska vagtransportsystemet. Det langsiktiga behovet av hég kompetens inom omradet
maste tryggas.

3.3.4 Skapa bred samverkan mot gemensamma mal

Inriktningen &r att ta till vara den forandringsvilja och drivkraft som finns pa olika hall inom vagtransportsektorn
for att utveckla samverkan inom ramen for konkreta projekt eller sakomréaden. Det kraver respekt for varandras
roller och ansvar. Samverkan maste bygga pa oppenhet, drlighet och lyhordhet och strava efter samsyn pa
vision, mal, strategi och insatser for utveckling och inférande av vaginformatik. Prioriterade samverkans-
omraden &r etablering av grundlaggande databaser om vagar och trafik, utbyggnad och utveckling av vag-
trafikledning, genomférande av forsdksverksamhet samt standardiseringarbetet.

I det fortsatta arbetet &r det sarskilt angeldget att formerna for partnerskap mellan offentliga och privata aktérer
utvecklas och tydliggors och att standardiseringsarbetet gérs mera malinriktat och effektivt.

Samverkan om overgripande fragor som mal, strategi och handlingsplaner for utveckling och inférande av
vaginformatik i Sverige &r fortsatt angelédgna. VVagverkets FoU-plan och det nationella och de regionala
vaginformatikprogrammen ska Iépande revideras inom ramen for befintliga samverkansorgan. En vidare
utveckling av samverkan med naringslivet om allménna och 6vergripande fragor ska prioriteras.
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Kap. 4 Handlingsplan 4.1 Inledning

4 HANDLINGSPLAN

4.1 Inledning

Vad behdver goras under de narmaste tio aren for att 6ka anvandningen av vaginformatik i det svenska
vagtransportsystemet? Vad ar pa gang och vilka ytterligare steg behover tas for att stimulera inférandet? Vilka
ar de viktiga milstolparna och etappmalen? Handlingsplanen ar tankt att ge svar pa dessa fragor. Planen
redovisar vad Végverket avser att gora under perioden 1999-2007 och bygger framfor allt pa regionalt
framtagna vaginformatikprogram. Det utgar ocksa fran internationella policies, planer, riktlinjer och &taganden
som Sverige anslutit sig till. Det ger en sammanfattande bild av vad Vagverket vill gora och pekar pa behov av
andra aktorers insatser.

Handlingsplanen har ingen ambition att vara en gemensam inférandeplan fér aktérena inom vaginformatik-
omradet. Daremot &r avsikten att ge ett bra underlag for andra aktorers verksamhetsplanering genom att
tydliggtra Vagverkets inriktning och ambitioner. Det &r framst i storstadsregionerna som de regionala
vaginformatikprogrammen kan komma att fungera som en gemensam inférandeplan for flera av de berdrda
aktorerna.

Inforandet av vaginformatik innebér en fokusering pa att forbattra och effektivisera informationshanteringen i
végtransportsystemet.®? Denna handlar om att fAnga upp data fran trafikprocessen, bearbeta och foradla data i
flera steg for att darefter fora tillbaka information till anvandarna i trafiken. Informationshanteringen ses darmed
som en foradlingsprocess i flera steg, en informationskedja. | handlingsplanen tas till utgdngspunkt den
beskrivning av informationskedjan som anvénds i WELL-TIMED-rapporten® som tagits fram av EU-
kommissionens direktorat X111 fér transporttelematik. Rapporten definierar foljande fem steg i kedjan.

e Steg 1. Datainsamling. Utbud och handelser identifieras, registreras och sammanstalls till raa data om de
foreteelser man vill ha kdnnedom om.

e Steg 2. Foradling till grundlaggande data. Radata tas emot, kontrolleras, sammanstélls med andra data
och bearbetas till 6nskad form samt lagras i en databas.

e Steg 3. Vidareforadling till ndgon informationstjanst. Olika grundlaggande data tas emot, kontrolleras,
sammanstalls, bearbetas och lagras sé att informationsinnehallet motsvarar anvandarnas behov och krav.

e Steg 4. Formedling av tjansten till slutanvandaren. Informationen distribueras via olika kanaler,
allmanna eller abonnerade, till slutanvandarens mottagare.

e Steg 5. Presentation och konsumtion av informationen. Informationen visas i nagon lamplig form for
slutanvéndaren, som laser, bearbetar, drar slutsatser och agerar. Slutanvéndaren &ndrar sitt beteende om
informationen pekar pa ett sddant behov.

Handlingsplanen ar utformad sa att den redovisar atgarder inom fyra de fyra strategiska huvudomraden som
identifierades och presenterades i forra kapitlet.

- Tillhandahalla grundlaggande data om véagar och trafik
- Fa igang forsoksverksamhet hos anvéandarna

- Ge bra stod for inférandet

- Bred samverkan mot gemensamma mal.

% Inneborden av detta synsétt beskrivs narmare i underlagsrapporten Utgangspunkter for NOVIS-
arbetet.

° WELL-TIMED star for West European Local Legal arrangements for Transport Information
Management and Exchange of Data. Rapporten med namnet The WELL-TIMED Study publicerades i
april 1998 och har beteckningen RTT-HLG SOG7/EC/'WD37.
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Atgardsomrédena &r relaterade till informationskedjan p& det sétt som visas i nedanstaende bild.

Data- Foradl till Foradl till Foérmedlin Presenta-
insamlin grundl da infotjanst slutanvén tionavin

Skapa bred samverkan mot gemensamma mal

Tillhandahalla grund- Fa igang
ldggande data om forsoksverksamhet
vagar och trafik hos anvandarna

[ 1

Ge bra stod for inforandet

Atgarder behover genomforas samtidigt inom dessa fyra huvudomréden for att f& en effektiv och kraftfull
inforandeprocess. Inom varje omrade definieras ett antal viktiga milstolpar och etappmal som bér vara
vagledande for alla aktorers agerande inom omrédet.

4.2 Tillhandahalla grundlaggande data om vagar och trafik

Samhallet har genom bl a de statliga och kommunala vaghallarna ett stort ansvar for att tillhandahalla
grundldggande data om végar och trafik. Under de narmaste 3-4 aren kommer Vagverket att lagga stor vikt vid
att bygga upp en gemensam struktur och system for att detta ska vara mojligt. Forst nar ett ordnat utbud av dessa
grundlaggande data finns tillgangligt, kan inférandet av vaginformatikbaserade tjanster ta ordentlig fart.
Prioriterade insatser &r frimst att

o Etablera en nationell vagdatabas. Arsskiftet 2001/2002 beréknas hela NVDB vara driftsatt enligt
regeringens intentioner. Forst omkring ar 2005 bedoms NVDB vara fullstandigt heltackande.

e Fa battre kunskap om végtrafikens tillstdnd. Varen 2000 har acceptans erhallits bland ber6rda akt6rer om
en samlad plan for insamling av data om trafikens tillstand. En gemensam trafikdatabas for samliga svenska
vagtrafikcentraler finns i drift &r 2001. Vid utgangen av ar 2001 kan trafiksituationen beskrivas i realtid pa ca
30 procent av det utpekade végnatet i storstadsregionerna, som totalt omfattar ca 50 mil.

e Etablera vagtrafikcentraler och utveckla trafikinformationscentralerna. Nationella riktlinjer for utbyte
av trafikinformation finns framtaget och forankrat senast under ar 2000. Végtrafikcentraler etableras i
storstadsregionerna i samverkan med berdrda aktorer. |1 Stockholm hésten 2001, i Géteborg hésten 200X och
i Malmo hosten 2003.

e Skapa samverkande databaser for battre information om kollektivtrafiken. Oppna och modulbaserade
med vél definierade och standardiserade grénssnitt efterstravas. Projektet Systemarkitektur for ITS
genomfors. Forslag till systemarkitektur for ett urval av viktiga tjnster och forslag till plan for inférande
lamnas i juni 2000. Behovet av harmonisering och standardisering har ocksa identifierats.
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4.2.1 Inledning

Att tillhandahélla grundlaggande data om végar och trafik ses har som en viktig infrastruktur for utveckling av
framfor allt vagtrafikledning. Avsnittet behandlar informationskedjans tva forsta steg, datainsamling och
foradling till grundlaggande data, och ger Vagverkets syn pa hur foljande centrala fragor bor besvaras.

e Vilka grundlaggande data ska samhallet ( genom vaghallarna och trafikhuvudméannen) ta ansvar for att
tillhandahalla?

e Vilka insatser kravs for att tillgodose ett sédant behov och hur ser ett program ut som pa ett godtagbart satt
lagger en bra grund for att infora nya vaginformatiktjanster?

Awvsnittet beskriver fyra delar i infrastrukturen for steg 1 och 2 som &r speciellt viktiga for den fortsatta
utvecklingen av vagtrafikledningen. Det ar

e Etableringen av den nationella digitala vagdatabasen (NVDB),

e Satsningen pa battre kunskap om vagtrafikens tillstand,

o Trafikinformationscentraler och vagtrafikcentraler som organisatoriska nav i verksamheten och

e Uppbyggnaden av samverkande databaser for battre information om kollektivtrafiken

4.2.2 Kraven

Med utgangspunkt fran informationskedjan inses omedelbart att kraven pa dataforsérjningen maste harledas fran
anvandarnas nuvarande och kommande krav och behov. Ar anvandarna ndjda med dagens informationstjénster?
Vilka nya tjanster & mest angelédgna att utveckla och vilka krav pa staller de pa dataférsorjningen? Allmént sett
ar informationens omfattning och innehall, tillganglighet, tillforlitlighet, aktualitet och relevans viktiga krav ur
anvandarsynpunkt.

Biltrafikanter

Marknadsundersékningar™® visar att dver 90 % av biltrafikanterna anser att trafikinformation &r viktig. Innehéllet
och tillgangligheten till information uppfattas som relativt god. Den nytta trafikanterna har av informationen far
dock sdmre vérden. Anledningen till detta kan vara dagens information, som ger trafikanterna upplysningar om
faror, framst ger nytta i form av 6kad trygghet och en upplevd sékrare resa, men mindre nytta i fraga om
framkomlighet.™* Andelen pa ca 20 % som n&gon géng under det senaste &ret har valt ett annat fardmedel pga
trafikinformation skulle kunna 6ka till ca 40 % om informationen var mer ”skraddarsydd”. For att ge bil-
trafikanterna en mer ”skraddarsydd” information for en 6kad praktisk nytta, i form av ett sakrare eller snabbare
fardsatt eller fardvég, krdvs mer information om alternativa resvégar och transportsétt &n vad som erbjuds idag.
Forbattrade majligheter till att f& denna information nar den efterfragas, oavsett tidpunkt eller geografiskt
omrade bidrar ocksa till att ge trafikanterna 6kade mojligheter att sjélv planera sin resa.

Olika studier™ visar att efterfragad trafikinformation till biltrafikanterna framst handlar om radande véglag,
halkvarning, temperaturer och plogning. For att 6ka andelen som tycker att dagens trafikinformation ar bra (ca
70%) kravs att denna information blir mer lokalt anpassad och férbattras under perioder med vaderomslag (t ex
vid arstidvaxlingar) och tillfalliga trafikstorningar. Det finns behov av att genomfora férdjupade undersokningar
for att tydliggdra biltrafikanternas krav och informationsbehov.

Kollektivtrafikanter

For kollektivtrafikens kunder &r det i férsta hand utbud, tid och komfort som &r viktigast."® Nar det géller utbud
och tid far tillganglighet, turtathet och restid avgorande betydelse. Komfort innebér att det ar enkelt och bekvamt
att resa. Synpunkter pa kollektivresan ar bland annat att den kan vara obekvam, det saknas information vid
hallplatserna, det ar svrt att ta sig av och pé& och bussen passar inte tiden. En europeisk undersékning™ visar
ocksa hur daligt informerade bilisterna ar om kollektivtrafikutbudet. De tror att kollektivtrafikresan tar 32%
langre tid och kostar 13% mer &n vad den faktiskt gor. Samtidigt tror de att bilresan tar 15% kortare tid och
kostar 45% mindre &n vad den faktiskt gor. Ett annat problem ar den brist pa mojligheter att paverka som

1% se Marknadsundersékning Vagtrafikledning Ar 4, 1998 (VV Publ 1998:82)

™ Att mata kunders upplevda nytta med trafikinformation Iater sig inte helt l4tt goras. Detta diskuteras i
Temo 1996 "Informationsinsatser. Trafikantundersokning vintern 95/96 och i projektet KVIT — Kvalitet i
trafikinformation. "Resultat fran telefonintervjuer med trafikjournalister”, juni 1996

!2 Se ocksa tidigare marknadsundersckningar for &ren 1-3.

'3 Nationellt kollektivprogram pa vag 1998-2007 (VV publ 1998:37)

!* Refererad i Transportinformatik i kollektivtrafik. En idé- och debattskrift om IT i kollektivtrafiken. SLTF
och Delegationen for Transporttelematik. K 1994:08.
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resendren kan kanna nér man reser kollektivt. En val utbyggd och lattillgénglig trafikinformation & mot denna
bakgrund ett viktigt medel for att forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft. En bra trafikinformation ar viktig
for alla men speciellt for den ovane resendren och den som har nagon form av funktionshinder. HELA RESAN -
fran dorr till dorr — ska fungera for alla dven om flera trafikslag ar inblandade.

Reseplaneringssystem kraver indata fran trafikansvariga myndigheter, organisationer och operatorer. Om resor
med flera trafikslag ska ingd kravs att data frén olika aktorer sammanstalls och kopplas. Samtrafiken®® &r ett
exempel pa hur sadan verksamhet kan vara organiserad. Samtrafiken tar i TagplusGuiden, med data fran SJ och
trafikhuvudman, ansvar for planering, information, koppling av reskedjor, genomgaende biljett och kund-
omhandertagande (resevillkor). Inom TagplusGuiden finns samtrafiksavtal for reskedjor med buss och tag.

Vaghallare, kommuner

Framtida informations- och ledningssystem kommer att kréva ytterligare information om trafiksituationen i
realtid, vilket framst efterfragas av olika kategorier inom yrkestrafiken. Bl.a. kommer data om hastigheter och
floden att behdva 6vervakas pa det mest belastade och storningskansliga vagnatet. Detta géller da framst
storstadsregionerna, men &ven vid vissa "flaskhalsar” och andra kénsliga punkter och strackor i 6vriga landet
dar trafiksituationen kan behdva 6vervakas med hjalp av trafikdetektorer. Dessa data bor da samlas i en
trafikdatabas, s att en samlad bild av radande trafiksituation kan erhéllas.

Kraven pa en battre miljo i storstadsomrédena kan ocksd medfora behov av datainsamling om bl.a. luftkvalitet.
Dessa data kan samlas i miljédatabaser, som innehéller realtidsdata om aktuell miljosituation. Databaserna ger
pa sa satt underlag for trafikledning och trafikstyrning.

Regeringen

Inom EU pégar en prioriterad satsning pa att bygga ut en gransoverskridande trafikinformationstjénst via RDS-
TMC. Sverige deltar aktivt i detta arbete och har gjort vissa ataganden genom att underteckna Memorandum of
Understanding (MoU). | férlangningen av detta dtagande finns ett behov av att vidareutveckla tjansten genom att
forbattra datainsamlingen enligt rekommendationer fran TELTEN2'. En tillampning av dessa pa
TERN-+vagnétet i Sverige'” visar att ca 600 mil behdver utrustas med narmare 800 trafikraknestationer for att
kunna ge relevant information om aktuella trafikforhallanden.'® Detta ar en betydande ambitionsékning jamfort
med nuvarande forhallande.

Regeringen har ocksad uppmarksammat betydelsen av att tillnandahalla bra data om vagar och trafik. Det har man
gjort genom att ge VVéagverket i uppdrag att i samverkan med bl.a. kommunerna, Lantmateriverket och
skogsnaringen etablera en nationell vagdatabas och genom att i transportpolitiska propositionen®® peka pa
behovet av en samlad plan for dataférsérjningen .

Nationell Vagdatabas (NVDB) ar en geografisk databas, som ska innehalla data om alla kommunala, statliga och
enskilda vagar och gator. Databasen ska innehalla sdval data om végarna i sig som vagnatsanknutna objekt. Data
ska ocksa vara kvalitetssakrade och aktuella, d.v.s. de ska halla en viss fordefinierad kvalitetsniva. NVDB &r en
viktig grundsten for framtida vaginformatiktillampningar. Bl.a. trafikledningssystem och navigeringssystem ar
beroende av aktuella och palitliga data om vagnatet och dess egenskaper. En forsta heltackande version av
NVDB bor enligt regeringen vara i drift i slutet av 1999.

Regeringen anser det angeldget att en samlad strategi och plan fér insamling av information om végtrafikens
tillstand och floden utvecklas. Information kan komma fran flera kallor — polis, allménhet, raddningstjanst,
vaghallare, etc. Ansvaret for insamlingen av grundlaggande information bor huvudsakligen ligga pa offentliga
organ. Vagverket ska, som sektorsansvarig myndighet inom véginformatikomradet, i samverkan med andra
berdrda aktorer bl.a. polisen, raddningstjansten, trafikhuvudméannen samt kommunala och enskilda vaghallare
utveckla en samlad plan for hur insamling av grundlaggande information om trafikens tillstand kan organiseras.

' samtrafiken i Sverige AB, ett av SJ och trafikhuvudméannen gemensamt &gt bolag

8 TELTEN2 Final report July 1996. TELTEN2 — TELematik on the TransEuropean road Network, har
utvecklat rekommendationer och riktlinjer for inférande av ndgra mogna system och tjanster pa det
europeiska huvudvagnatet. Finansierat av DG VII Transport och ERTICO. och &r huvudsaklingen

" TERN+ i Sverige omfattar ca 75% av det nationella stamvagnatet

18 Enligt rapporten TELTENZ2 i Sverige av VBB VIAK den 6 juli 1998

' Transportpolitik for en hallbar utveckling 1997/98:56, sid 141-142
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4.2.3 Nulage

Vagdata

Ett gemensamt rad har bildats med representanter fran samarbetsparterna i NVDB-projektet. Radet ska besluta i
frdgor om utveckling, férvaltning och drift av Nationell Vagdatabas. Vagverket 4r huvudman for projektet.

Léget i projektet hosten 1998 kan sammanfattas pa foljande sétt.

e Innehall och kvalitetsnivaer i NVDB har definierats.

e Regler fér hur verkligheten ska avbildas i digital form har fastslagits i dokumentationen ”Grundkoncept for
NVDB”.

e En strategi for dataforsorjningsprocessen har beslutats.

e Den ekonomiska modellen som beskriver vad uttag av data ska kosta och hur intakterna ska férdelas mellan
leverantorerna av data, har beslutats av Vagverkets ledning och NVDBs Radsgrupp. Den ekonomiska
modellen har ocksa godkants av Riksrevisionsverket.

e Den tekniska losningen for databasen upphandlades 1997. Nu pagar utveckling av systemldsningen.

Foljande tabell beskriver dversiktligt vilka uppgifter NVDB kommer att innehalla.

Enskilda
Informationstyper Definition och exempel Alla vagar vagar
Vagbeteckning Identifikation av vagen. Tex. vagnr. kommun, centrum etc. X
Vaghallare Den som dr juridiskt ansvarig for aktuell vég. X
Vagfunktion Beskriver hur viktig vagens roll ar for vagnatets mojlighet att erbjuda X
kommunikation mellan olika delar i vagnatet
Tex. riksvdg, forbifart, genomfart
Vagtyp Vagens typ avseende dess trafiktekniska egenskaper X
Tex. Motorvég, motortrafikled
Slitlager Vagens slitlager. Tex. Belagd, grus X
Végbredd Végbanans bredd X
Bérighet Enligt VVagtrafikkungorelsen. Tex. BK1, BK2 X
Hinder Begréansningar i framkomlighet avseende fysiska hinder X
Tex. Brobredd, tunnelhdjd etc.
Hastighet Foreskrift om hogsta tillaten hastighet X
Svéngningsrestriktion Hinder mot sving i korsning pa grund av forbud eller utrymmesskal. X
Trafikrestriktion Anger om det finns begrénsningar i framkomligheten for motorfordon pga X
foreskrifter
Bidrag till underhall Vg till vilken bidrag till drift och underhéll erhalls fran Vagverket och/eller X
kommun
Tillganglighet Végens tillganglighet for olika fordon under olika perioder. X
Linjeforing Beskriver vagens geometriska form med avseende pa kurvradie, vagbredd X
breddokning i kurvor, variationer i héjdled samt vagytans jamnhet.
Vandmaojlighet Forekomst av slinga, yta eller vandficka som mojliggor vandning av fordon. X

Ovanstaende uppgifter beskriver vagnatet administrativt och ger viktig information om villkoren for dess
nyttjande. For det enkilda vagnatet tillkommer vissa specifika uppgifter.

Data om handelser i trafiken

Biltrafik

Vagverkets trafikantinformationscentraler (TIC) anvander idag en gemensam databas som heter TRISS
(TrafikinformationsStodSystem). Denna databas innehaller aktuella data om handelser i vagnatet, data som
paverkar trafiken som t ex olyckor, vaglag och véagarbeten. Ett viktigt hjalpmedel for att erhélla data om vader-
och vaglagssituationen ar VViS (VéagVéaderinformationsSystem), som samlar in data fran drygt 600 stationer
placerade vid vagarna runt om i landet.
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Omfattning, innehdll och kvalitet pa de data som samlas in idag framgar av féljande tabell.

Information Véagnat Kommentar
Vagarbeten: 4-499 Samtliga trafikpaverkande vagarbeten
Kvalitet: Vé&garbeten registreras i TRISS senast vid faktisk starttidpunkt. Informationen tas bort
senast 2 timmar efter faktisk sluttidpunkt
Plats Ortsnamn och/eller avstand fran stérre ort. Trafikanter utan god lokalkannedom ska kunna forstd var
platsen ar.
Plats 4-99 Location code
Start/slut-tidpunkt Datum och klockslag
typ av arbete Beskrivs pa ett for trafikanten forstaeligt sétt
Restriktioner Hastighetsnedsattning, inskrankningar i bredd och hojd
Véglag: 4-99 Kvalitet: Forandrat véglag registreras i TRISS +- 30 minuter
Plats Vaglagsstracka enligt TRISS
typ av véaglag Vat, torr, modd, snd, is. Det samsta pa strackan ska registreras i TRISS
Rastplatser: 4-99 Kvalitet: Nya eller foradndrade rastplatser uppdateras inom en vecka.
Plats Vagnummer samt korriktning
Avstand fran ort Km fréan stérre ort
Rastplats-mobler Ja/nej
Toalett/hcp toalett Ja/nej
Hinder (incidenter 4-99 Kvalitet: Incidenter som beddms ha en varaktighet pa minst 20 minuter fr.o.m mottagandet frdn SOS
avstangningar) registreras i TRISS inom 5 min.
Plats Minst location code
Varaktighet t.0.m klockan/antal timmar/minuter
Paverkan Hastighetsnedséttning
Restriktioner Antal korfalt, avstangd vag
Orsak
Féarje-information Alla Omfattar endast VVagverkets farjor.
statliga Kvalitet: Stillestdnd som innebér stor paverkan registreras inom 1 timme
lage, namn Vagnummer, namn pa farjelinje
Tidtabell Uppdateras i TRISS innan ny tidtabell trader i kraft.
Bérighets-nedsattning | 4-3000 Kvalitet: Registreras i TRISS senast ndr restriktionen trader i kraft
plats Enligt lanskungorelsen
restriktion Bruttoviktsbegrénsning

Kollektivtrafik

For att informera om sin trafik sdnder de flesta trafikhuvudmén ut tryckta tidtabeller for den lokala och regionala
kollektivtrafiken till hushéllen, storre arbetsplatser, institutioner m m i det egna lanet. Samtliga trafikhuvudman
har lansvisa trafikupplysningscentraler som i forsta hand I[&mnar information om lokal och regional kollektiv-
trafik i respektive lan. Vissa informerar &ven via Internet.

Respektive kollektivtrafikslag lagrar idag data i separata databaser sdsom trafikhuvudmannens trafikdatabaser,
SJ trafikdatabas och expressbussbolagens databaser. Data ur dessa anvands bl a for information om planerad
trafik och forseningar i trafiken. Riksdatabasen (SJ och trafikhuvudménnens regionala trafik) ligger bl.a till
grund for Samtrafikens TagplusGuiden. For mer avancerade realtidsinformationssystem nyttjas data ur
trafikdatabaser som grundinformation tillsammans med uppgifter via GPS for fordonspositionering. SJ, SL
tunnelbana samt KomFram-systemet® i Géteborg har de mest omfattande realtidssystemen i Sverige idag. Till
vissa delar tillhandahalls denna realtidsinformation via telefon och Internet.

KomFram-systemet representerar det mest utvecklade informationssystemet for kollektivtrafik idag. De data
som samlas in och lagras i systemets fyra databaser beskrivs i féljande tabell.

Typ av databas Beskriver Exempel pd innehéll
Planerad trafik den planerade trafiken linjestrackning, héllplatser, kortider,
tidtabeller m m
Realtidsdatabas den aktuella situationen for alla kollektivtrafikfordon positioner langs trafiklinjerna, avvikelse fran
tidtabell m m
Prognosdatabas aktuella prognoser for ankomster och avgéngar vid alla | prognos ankomsttid resp avgangstid
héllplatser och andra intressanta punkter i natet
Statistikdatabas historisk information som beskriver vad som verkligen
har hant. Utgdr en bas for utvardering , planering och
fakturering

% KomFram-systemet &r ett trafikstyrnings- och trafikinformationssystem
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Forutom Goteborg och Stockholm ligger ocksé Jonkdping, Malmo och Ostersund langt framme i utvecklingen
av databaser for trafikinformation.

Trafikdata®!

Idag anvands fasta detektorer dels for statistikandamal (trafikforandringar), dels for att ge indata till befintliga
vaginformatiksystem, ofta VMS-system (Variabla MeddelandeSkyltar). Trafikforandringarna pa olika vagar kan
foljas med hjalp av 80 fasta stationer runt om i landet.

Trafikdetektering for vaginformatikandamal forekommer idag pa vissa storre leder och gator i Stockholm,
Goteborg och Malmd. Métning sker ocksa p& E22 i Karlshamn och pa Olandsbron for de vaginformatikssystem
som &r installerade dar. Matningen sker framst genom induktiva slingor som &r nedfrésta i asfalten och detektor-
stationer. Slingorna kan ge data om tid, hastighet, fordonstyp, riktning, tidsavstand, belaggning m.m. Totalt
finns nu 6ver 40 detektorstationer som samlar upp trafikdata fran manga flera matpunkter. Denna siffra kan
jamforas det tidigare namnda behovet pa 800 stationer i hela landet, som dock kan vara en 6verskattning. |
Malmoregionen bedoms behovet av detektorstationer ligga pa 80-100 stycken for ett vagnit pa ca 28 mil.

En relativt outnyttjad majlighet att méta trafik ar detetektorerna for manga av landets 3.000 trafiksignaler.

Trafikdetektering vid vagen bedoms i forsta hand bli aktuell nar nagon eller nagra av féljande kriterier &r

uppfyllda:
e Vigar med hdg totaltrafik i forhallande till vagtypen (korfalt, landsbygd/storstad etc.)

e Vigar med kénda framkomlighetsproblem eller starka toppar i pendlingstid
e Vé&gar med hdg olycksfrekvens

Nedanstaende tabell ger en uppfattning om databehovet pa det mest belastade vagnatet uppdelat pa olika
anvandningsomraden.

Anvandningsomrade
c
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Trafikstyrning (t.ex. MCS) X X X X
\agvisning X (X) X X X X
Reseplanering X X X X (X)
Styrning av trafiksignaler X X X (X)
Farligt gods X X (X) X
Trafikinformation X X X X X X
Trafikmodeller X X X X X (X) X (X)
Tunnelsystem X X X X X

Centraler

Idag finns en trafikantinformationscentral (TIC) i varje region inom Véagverket. Stockholm bendmner sin central
Végtrafikcentral (VTC). Denna beteckning innebdr att centralen inte bara sysslar med trafikantinformation, utan
ocksa trafikledning och -styrning. Dessutom finns en nationell informationscentral (NIC), som framfor allt ger
ett tekniskt stod till de regionala centralerna.

Trafikhuvudmaénnen har en trafikupplysningscentral for kollektivtrafik i varje 1&n. | Géteborg spelar trafik-
informationscentralen, G-TIC, en viktig roll i stadens satsning pa kollektivtrafik. Centralen &ar anvarig for
informationen till resendrerna. G-TIC kompletterar KomFram-systemet med storningsinformation och rad nar
problem uppstar i trafiken. Centralen har hjalpmedel for att skapa och sanda ut information via hogtalare,
elektroniska skyltar och monitorer pa hallplatser och i fordon. G-TIC har ocksé en roll att vara en kontaktlank
mellan staden och resendrerna som kan fanga upp kundreaktioner och problem i trafiken.

2 Avsnittet bygger pa en preliminar version av underlagsrapporten Information om trafikens tillstdnd och
floden
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4.2.4 Inriktning

De narmaste tre dren ska vart arbete koncentreras pa att sakerstélla att samhallet kan tillhandahalla data om
végar och trafik som kan goras tillgangligt for andra parter. Det innebar att fokus kommer att ligga pa att

1. Etablera en nationell vigdatabas

2. FAabattre kunskap om vagtrafikens tillstand

3. Etablera vagtrafikcentraler och utveckla trafikinformationscentralerna

4. Skapa samverkande databaser for battre information om kollektivtrafiken

Etablera nationell vagdatabas

Viktiga milstolpar

e Hosten 1999 startar produktion i NVDB och vid utgangen av 1999 finns data tillgangligt
o Arsskiftet 2001/2002 beréknas hela NVDB vara driftsatt enligt regeringens intentioner.

Inriktningen &r att i ett forsta steg tillhandahalla en version av den nationella vagdatabasen som i férsta hand
baseras pa de véigdata som Lantmateriverket och Vagverket forfogar 6ver och att samtidigt etablera en effektiv
organisation for dataforsorjning. Vagdatabasen kommer dérefter successivt att uppdateras med battre
beskrivningar av framfor allt det kommunala véagnatet. Férst omkring ar 2005 bedoms NVDB vara fullstandigt
heltdckande. Tidpunkten avgors av i vilken takt avtal om dataleveranser kommer att kunna slutas med landets
alla kommuner.

Fa battre kunskap om vagtrafikens tillstand

Viktiga milstolpar

e Varen 2000 har acceptans erhallits bland berérda aktérer om en samlad plan for insamling av data om
trafikens tillstand.
e Engemensam trafikdatabas for samliga svenska vagtrafikcentraler finns i drift &r 2001.

e Vid utgangen av ar 2001 kan trafiksituationen beskrivas i realtid pa ca 30 procent av det utpekade végnatet i
storstadsregionerna, som totalt omfattar ca 50 mil.

Det ar framfor allt tre omraden som behover prioriteras de narmaste 3-4 aren. De ar

e att skapa en gemensam syn inom vagtrafiksektorn om vad som ar grundldggande data om vagtrafikens
tillstdnd och hur dessa bor métas pa mest effektiva sétt,

e  att paborja utbyggnaden av ett system for kontinuerlig matning av trafik pé ett sérskilt utpekat vagnit och

e att etablera en gemensam trafikdatabas for vagtrafikcentralerna i Sverige.

Gemensam syn pa grundlaggande data om vagtrafikens tillstand och hur dessa ska
matas

Kunskap om aktuellt trafiklage (vagnatets belastning, trafikflodets egenskaper etc.) ar en forutsattning for att
kunna identifiera trafikproblem och anvisa I6sningar. Huvuddelen av vagtrafikledningens funktioner bygger pé
tillgang till aktuell information om laget i trafiken. | dagslaget ar det svenska vagnétet endast mycket sporadiskt
utrustat med system som ger tillgang till sddan information. Vagtrafikledningen &r i allt vasentligt hanvisad till
observationer fran trafikanter for att fa en bild av trafiklaget. Sammantaget ar kvaliteten i rapportering av
handelser i trafiken alltfor lag. For att sakerstalla effektiviteten i datainsamlingen &r det viktigt att information
fran en datakalla kan anvandas for flera olika syften, och att information tolkas pa ett enhetligt satt.

Det behdver tas ett samlat grepp om dataforsérjningen. Regeringen har ocksa, som tidigare namnts, pekat pa
detta behov. En viktig del i detta arbete ar att tydliggora hur kraven pa befintliga och nya data ser utdata.
Fordjupade undersokningar bor goras for att analysera anvandarnas krav och behov av information. Sadana
undersokningar ger ett viktigt underlag for att kunna ”skraddarsy” informationstjansterna.
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Utbyggnad av system for kontinuerlig trafikmétning

Ett vagnat behdver definieras och utpekas, dar det &r sarskilt angeléget att ha en battre kunskap om den aktuella
trafiksituationen. Enligt EU:s kriterier skulle detta vagnat, som tidigare namnts, omfatta ca 600 mil och kréva en
omfattande utbyggnad av trafikmétningssystemet i Sverige. Det ar i ett forsta steg viktigt att fa en bred acceptans
bland berdrda aktdrer om omfattning och utbyggnadstakt for trafikmatning pa ett sadant utpekat vagnat.

| storstadsregionerna planeras redan fér en utbyggnad av trafikmatningen. Det sker som en av de forsta stegen
utvecklingen av vagtrafikledningen. Totalt har ett vagnat pa drygt 70 mil (varav ca 50 mil i storstaderna)
identifierats, dar det finns behov av att kontinuerligt méta trafiken pa betydligt fler platser an vad som gors idag.
Inriktningen &r att framst prioritera utbyggnaden av trafikmatningen pa storstadsvégnatet och att fr o m ar 2000
ocksa ta med lankar pa 6vriga storre vagar som prioriteras i den samlade trafikmétningsplanen varen 2000.

Etablering av en gemensam trafikdatabas

Trafikdatabaser innehaller dels dynamisk information om tillstdndet i vagtrafiksystemets olika delar, dels viss
statisk information om végtrafiksystemet som sadant. Genom standardiserade losningar kan trafikdatabaser
utvéxla information sinsemellan och darmed sakerstélla att alla vagtrafikledningens aktorer har tillgang till
samma information. Inriktningen bor vara att sikerstalla att informationen ar sa lagrad och trafikdatabasen s&
strukturerad att sakert utbyte av information kan ske automatiskt mellan végtrafikcentraler och andra
intressenter. ( Det finns manga likheter med arbetet att etablera en nationell vagdatabas).

Etablera vagtrafikcentraler och utveckla TIC:arna

Viktiga milstolpar

e Nationella riktlinjer fér utbyte av trafikinformation finns framtaget och férankrat senast under
ar 2000

e Gemensamma vagtrafikcentraler etableras i Stockholm med planerad driftstart under september 2001 och i
Malmé med beddmd starttidpunkt hosten 2003

o | Goteborg efterstravas en 16sning med samverkande centraler

Centralerna har en vasentlig roll i informationshanteringen for vagtrafikledning. De ska hantera all information
till trafikanterna och dven svara for trafikledning och trafikstyrning. De har ocksa en viktig roll for utvaxling av
information mellan végtrafiksystemets olika operattrer. Det kan vara mellan vagtrafikcentraler (VTC) nationellt
och internationellt, mellan véghallare och trafikhuvudmannens ledningscentraler, mellan véagtrafikcentral och
kommersiella tillhandahéllare av informationstjanster (privata radiostationer, internetoperatérer etc) o.s.v. Detta
stéller stora krav pa organisation, kompetens och tekniska hjalpmedel inom centralerna.

I takt med att trafikledning och trafikstyrning blir viktigare komponenter &ven i andra regioner (frdmst region
Vst och region Skane) bor dessa TIC:ar utvecklas till VTC.?

For att ge trafikanterna basta méjliga information och ledning oberoende av om de befinner sig pa statligt eller
kommunalt vignat, sa &r samverkan med kommunerna viktig. | mer tattbefolkade omraden kan gemensamma
centraler, dar kommunerna tar aktiv del, vara en nddvéndig 1dsning. Informationsinfrastruktur for datautbyte
med framst Polisen, SOS Alarm och Raddningstjénsten ar ocksa vasentlig for att erhalla snabbt, effektivt och
sdkert datautbyte.

Spridning av korrekt trafikinformation &r av stort varde for vagtrafikledningens syfte. Valinformerade trafikanter
innebar 6kad trafiksakerhet och battre framkomlighet. Samtidigt ar trafikinformation en handelsvara med
nyhetsvérde for olika media.

22 Trafikinformationscentral (TIC) arbetar med att bearbeta, kvalitetssakra, tilhandahélla och distribuera
trafikinformation till vagtrafikanterna. Centraler som ocksa innehaller betydande inslag av trafikstyrande
och trafikledande funktioner kallas vagtrafikcentraler (VTC). Sadana centraler forutsatter en hdg grad av
samverkan med framfor allt kommuner och kollektivtrafikforetag.
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Végtrafikledningen behéver etablera rutiner och principer for hur vagtrafikinformation ska tillhandahallas till
t.ex. kommersiella tjansteproducenter, utldndska vagtrafikcentraler etc. Sadana rutiner kan t.ex. innehalla villkor
for hur informationen anvands vidare. Som mottagare av trafikinformation maste vagtrafikledningen aven stélla
upp villkor for mottagandet, d v s att informationen har aktualitet och trovérdighet. Med andra ord har ratt
kvalitet for anvéndaren.

Utvecklingen av en nationell plattform fér hanteringen av trafikinformation har hittills bedrivits inom TRISS?.
Den regionala verksamheten har under de senaste aren i framforallt storstadsregionerna allt mer fatt inslag av
tjanster for trafikstyrning. TRISS har inte hunnit integrera alla dessa system varfor regionala l16sningar har
utvecklats. Den fortsatta utvecklingen maste nu inriktas pa att ater samla ihop de tjanster och den information
som ar av nationellt intresse och lata skapa en ny gemensam plattform som kan vara vara det granssnitt som
externa tjansteleverantorer och interna informationsférmedlare hamtar information ifran. Den kunskap och de
system som &r utvecklade regionalt maste tas tillvara for de regioner som nu stér pé tur. De avgransningar som
maste goras ar av bade teknisk och verksamhetsmassig art.

Skapa samverkande databaser for battre information om kollektivtrafiken

Viktiga milstolpar

e Klarlagd ansvars- och rollfordelning mellan berérda aktérer vid utgangen av 1999.
e Beskrivning av identifierat behov av harmonisering och standardisering i april 2000.
e Forslag till systemarkitektur for ett urval av viktiga tjanster och forslag till plan fér inférande. Juni 2000.

Trafikhuvudmannens trafikupplysning bor enligt det Nationella kollektivprogrammet pa vig 1998-2007
vidareutvecklas till att bli “resebyréer” for kollektivtrafik. Man bor utveckla regionala datasystem for
information om all lokal och regional kollektivtrafik. Informationen bér vara tillganglig fér ”vem som helst, var
som helst och nar som helst”. Ett kat informationsutbyte och samverkan bor ocksa efterstravas mellan
Véagverkets trafikinformationscentraler och kollektivtrafikens trafikupplysningscentraler.

Denna inriktning, som bl a innefattar uppbyggnad av regionala och nationella system for resplanering, kraver
tillgang till standardiserade data om bl.a. kollektivtrafikutbudet och laget inom kollektivtrafiken (férseningar
etc). Olika losningar hos olika trafikhuvudman forsvarar uppbyggnad och drift av regionala och nationella
informationstjanster riktade mot trafikanter. Det finns behov av att sakerstalla att data finns tillganglig och kan
utbytas mellan olika databaser. Detta kraver en “standard” for definitioner sé att informationen blir entydig.
Vidare kravs standard for informationsutbytet mellan databaser.

Fokus i det fortsatta arbetet bor framfor allt laggas pa att:

o efterstrdva dppna och modulbaserade systemldsningar dar samspelet mellan olika delar i systemet och
mellan aktorer sker enligt val definierade och standardiserade grénssnitt

o verka for att olika produkter fungerar pa ett snarlikt satt for resenaren, t ex genom frivilliga
dverenskommelser och samverkan.

En viktig plattform for arbetet kommer att laggas i projektet Systemarkitektur for ITS, som Vagverket paborjat i
september 1998. Projektet kommer att foresla hur en systemarkitektur ska utformas for att méjliggora utvaxling
av information mellan olika tjanster och aktorer. Resultat fran projektet kommer att finnas i juni ar 2000.

% TRafikinformationsStodSystem
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4.3 Faigang forsoksverksamhet hos anvandarna

4.3.1 Inledning

Inférandet av vaginformatik &r just nu i en tidig fas av processen. Vi ser darfor inférandet av nya tjanster och
system inom vaginformatikomradet under de narmaste 5-10 aren som en landsomfattande forsoksverksamhet dar
manga aktorer successivt prévar sig fram till den for dem basta l6sningen. Som tidigare namnts finns tva olika
huvudlinjer i den pagaende utvecklingen. Den ena linjen handlar om vagtrafikledning och har vaghallarna och
trafikhuvudmannen som drivande aktorer. Den andra huvudlinjen bygger pa individuellt baserade
véginformatiktj&nster med fordonsindustrin, telekom- och elektronikindustrin som ledande aktdrer. Véagverket
upptrader i skilda roller i de tva huvudlinjerna. | den forstnamnda linjen betonas Vagverkets roll som vaghéllare,
medan verket framst agerar som sektorsansvarig i den andra huvudlinjen.

Auvsnittet tacker stegen tre till fem i informationskedjan, d v s vidareforadling till nagon informationstjanst,
formedling av tjansten till slutanvéndare och presentation och konsumtion av informationen och ger VVagverkets
uppfattning om féljande fragor.

e Vilka tjanster bor samhéllet (. genom véghéllarna och trafikhuvudmannen) ta ansvar for att tillhandahélla
och vilka tjanster kommer att inféras pa rent marknadsmassiga grunder?

e Vilka nya tjanster och system kravs for att etablera vagtrafikledning i Sverige och hur ser Vagverkets
program ut (som vaghéllare) som pa ett godtagbart sétt tillgodoser anvéndarnas och samhéllets krav?

e Vad behdver VVéagverket gora i sin sektorsroll for att framja en positiv utveckling av nya tjanster och system
som ar baserade pa individuella utrustningar i arbete, hem och fordon?

Kapitlet beskriver handlingsplaner for inférande av nya tjanster och system for dels végtrafikledning och dels

individuellt baserade tjanster. Insatser for att sdkra en bra uppéljning och utvérdering tas sérskilt upp i ett eget
avsnitt.

4.3.2 Tjanster och system for vagtrafikledning

Vagverket kommer under kommande 3-4 &r att prioritera utbyggnad och utveckling av tjanster och system for
vagtrafikledning. | storstadsregionerna kommer tyngdpunkten att ligga pa trafikstyrning och trafikledning,
trafikinformation och reseplanering. | évriga landet &r framst modernisering av trafiksignalerna och
forsoksverksamhet med variabla hastighetsgranser och automatisk trafikdvervakning ytterst angelagen.
Trafikinformationen ska forbattras, framfor allt genom att utbudet av trafikinformationstjanster breddas.
Prioriterade insatser &r:

e Modernisering av trafiksignaler. Storskaligt forsok paborjas i flera stader senast ar 2001.

e Fortsatt utbyggnad av trafikledningssystem pa vagavsnitt med stora problem med trangsel, kéer och andra
storningar. Vid utgangen av &r 2001 har system installerats pa ca 50 mil vég i storstadsregionerna.
Forsoksverksamhet med system for variabla hastighetsgranser enligt Blekingemodellen har genomforts pa
ca 5 platser ar 2001.

e  Forsoksverksamhet med automatisk trafikdvervakning. Forsok med system med automatisk évervakning av
fortkorning pagar pa 5-10 platser pa det statliga vagnatet vid utgangen av ar 2001. Forsok med system med
automatisk 6vervakning av rodljuskérning pagar i ett mindre antal stader vid utgangen av ar 2001.

e Utbudet av trafikinformationstjanster ska breddas genom samarbete mellan Vagverket och privata
tjansteleverantorer. Ett "avtalspaket” om relationen mellan offentliga och privata aktorer finns tillgangligt i
borjan av ar 2000.

e Avtal om anvandningen av trafikinformation har vid utgangen av &r 2000 slutits med saval publika som
kommersiella radio- och TV-kanaler.

e  Storre demonstration med reseplanering bor stimuleras. Gemensam handlingsplan for etablering av en
interaktiv reseplaneringstjanst finns framtagen hdsten 2000. Ett forsok med infartparkeringssystem har
genomforts i nagon av storstadsregionerna efter utgangen av ar 2001.

e Betalsystem for kollektivtrafik prioriteras. Ett standardiserat kollektivtrafikkort &r klart for anvéndning
fr o m &r 2000. Fore ar 2005 bor man kunna resa 6ver allt i landet med ett och samma kort.
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Trafikstyrning och trafikledning

Viktiga milstolpar

e En handlingsplan for modernisering av landets trafiksignaler finns framtaget och forankrat hos vaghallarna
hosten 1999

e Storningshantering finns etablerat i Goteborgsomradet ar 2000

e System for trafikledning har &r 2001 installerats p& ca 50 mil vdgar med stor frekvens av storningar i
Stockholms-, Géteborgs- och Malméomradet och pé vissa hogtrafikerade landsbygdsleder.

e Forsok med system for variabla hastighetsgranser enligt Blekingemodellen har genomférts pa ca 5 platser ar
2001.

e Tre av fyra tunnlar i G6teborgsomradet har trafikledningssystem installerade ar 2001.

e  Ett storskaligt forsék med moderna trafiksignaler i ndgra stader pabdrjas senast ar 2001.

e  Goteborgs, Mdlndals och Partille kommuner har moderniserat 150 trafiksignaler vid utgangen av ar 2002.

Omfattning

Med trafikstyrning menar vi tvingande atgarder som paverkar trafiken. Exempel pé trafikstyrning ar trafik-
signaler. Med trafikledning menar vi stodjande atgarder dar trafikanten sjalv far vilja, t.ex. meddelanden pa
VMS? som rekommenderar viss fardvag. Trafikledning och trafikstyrning sker i allmanhet fran Vagverkets
vagtrafikcentraler eller trafikinformationscentraler. De tekniska systemen styrs och dvervakas fran dessa
centraler, som ska ha det samlade greppet 6ver trafiksituationen.

Variabla hastighetsgréanser med hjalp av VMS kan anvandas dar trafiksituationen varierar starkt med tiden
beroende pa t.ex. vader, vaglag, trafikintensitet, oskyddade trafikanter eller ljus/morker. Det kan da vara svart att
motivera trafikanterna att halla en lagre hastighet, nér trafiksituationen medger en higre. Sadana system kan
ocksa anvandas i anslutning till daghem och skolor. De kan vara styrda av saval tid som trafiksituation eller en
kombination av bada.

Nedan féljer en lista med exempel pa system for trafikstyrning och trafikledning. Listan ar sorterad med mer

kénda och enkla system forst och med de mer avancerade systemen sist:

e  Trafiksignaler

e Storningshantering (t ex Vagassistans i Stockholm)

e Kovarningssystem (t ex Aktivt Skyltsystem i Skane)

e Variabla hastighetsgranser (t ex Trafik- och véaderstyrd vag i Blekinge)

e Péfartsstyrning (t ex Lahall)

e  Motorvéagsstyrning (t.ex. MCS Kista-Eugenia)

o Natsty2r5r1ing (framtida system som styr trafiken i ett storre nat med hjalp av trafikmodeller och data i
realtid™)

Behov och mal

Malet &r att minimera trafikstorningarna och att uppratthalla en lugn och jamn trafikrytm pa de mest trafikerade
lederna i landet och framfor allt i storstadsregionerna. Darigenom fas ett battre utnyttjande av vagnatet och mer
tillforlitliga restider.

Ur trafiksakerhetssynpunkt finns behov av hastighetsanpassningssystem med flexibla hastighetsgranser som
regleras utifran radande trafik- och vaderforhallanden, framfor allt pa hogtrafikerade landsbygdsleder. Malet ar
att fa forarna att béttre anpassa sin hastighet till den radande situationen.

Nulage samt analys av inférandeméjligheter
Idag finns storre system for trafikstyrning och trafikledning pé& négra platser i landet:

2 YMS star for Variabla MeddelandeSkyltar
% Att ha data i realtid innebar att ha tillgang till data om en handelse precis nar den
sker utan nagon tidsfoérdréjning
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e Motorvagsstyrning (MCS) norr om Stockholm péa E4

e Trafikledning i Lundbytunneln, Géteborg

e  Kdvarningssystem med mojlighet till omledning utanfér Malmé

e System for hastighetsanpassning, styrt av trafik- och vaderforhallanden, pa E22 vid Karlshamn
e VMS vid Olandsbron

I Stockholm finns storningshantering (vagassistans), vars uppgift ar att snabbt réja undan hinder pa de mest
belastade védgarna, s att framkomligheten hélls pa en sa hég niva som majligt.

Dessutom finns en stor mangd trafiksignalanlaggningar, ca 3000 i hela landet, varav tva tredjedelar &r belagna
pa det kommunala gatunétet.

Landets trafiksignaler i tatorter (kommunala vaghallare) fungerar 6verlag inte tillrackligt bra. De ger en dalig
styrning av trafiken, och &r oftast eftersatta. Analyser visar att en av de mest Iénsamma investeringarna inom
vaginformatik &r att forbattra befintliga trafiksignalanlaggningar med avancerade styrsystem, som anpassar
signalernas beteende efter aktuell trafiksituation. Framfor allt uppnas battre framkomlighet, men aven miljén och
sakerheten gynnas. Var bedémning ar att det behdvs en nationell upprustning av landets trafiksignal-
anlaggningar. En viss modernisering kommer dock att ske i samband med évergangen till engelsk signalvéxling
men den kommer I&ngt ifén att vara tillracklig. En utredning® visar det skulle behévas 1.700 bra trafiksignaler
och 600 optimerande trafiksignaler i Sverige, vilket kraver investeringarna pa totalt ca 1.300 Mkr.

Det finns ocksa behov av fortsatt utbyggnad av andra avancerade trafiklednings- och styrsystem. Framfor allt
géller detta Stockholms-, Géteborgs- och Malmdregionerna, men aven vissa platser pa landsbygdsvagnatet, t ex
E4 genom Husqvarna och Jonkoping. Systemen kan innehalla olika komponenter som t.ex. korfaltsstyrning,
varningsskyltar och omledningsbudskap. Fér att systemen ska fungera optimalt, kommer det att behévas stéd
fran avancerade trafikmodeller samt databaser som utan tidsfordrojning speglar den aktuell trafiksituationen.

Pa E22 i Blekinge pagar forsok med variabla hastighetsgranser utifran rddande vader-, vaglags- och trafik-
forhallanden. Forarna far pa variabla meddelandeskyltar en rekommendation att halla en lagre hastighet &n den
skyltade. Forsoket pagar under hela 1999. Vagverkets bedémning &r att det finns en stor potential med dessa
system, som utnyttjar data fran verkets landsomfattande vagvadersystem. Flera forsok bor darfor genomforas pa
vissa delar av det hdgtrafikerade végnatet.

Inriktning

Prioriterade satsningar under perioden ar framst

e Modernisering av det svenska bestandet av trafiksignaler

e Fortsatt utbyggnad av trafikledningssystem pa vagavsnitt med stora problem med trangsel, kder och andra
storningar

e  Forsoksverksamhet med system for variabla hastighetsgranser enligt Blekingemodellen

Det ar angelaget att VVagverket och kommunerna enas om en handlingsplan fér upprustning av Sveriges
trafiksignaler. Handlingsplanen bér uppréttas under 1999 och omfatta ett storskaligt férsék med moderna
trafiksignalanlaggningar i storstaderna och nagra storre stader utanfor storstadsregionerna. Den bor ocksa
omfatta andra atgarder for att fa fungerande trafiksignaler. Forberedelser av forsoket bor goras under ar 2000, da
évergangen till engelsk signalvéxling ar avklarad. Inriktningen bor vara att det storskaliga forsoket kan inledas i
bdrjan av 2001. Redan under 1999 planerar Géteborgs, Mdélndals och Partille kommuner att inleda en satsning
for att modernisera 150 trafiksignaler. Ambitionen &r att alla signalerna ar ombyggda till optimerande signaler
efter ar 2002

Alla végar, dar behov av trafikledningssystem har identifierats, bor ha detta &r 2007. Systemen skall aktivt bidra
till att framkomligheten ar god vid normala forhallanden pa de flesta vagar och gator och minska antalet svara
upphinnandeolyckor. Systemen skall ocksa medverka till att informera trafikanterna da storningar férekommer.
Inriktningen till &r 2001 &r att trafikledningssystem har installerats pa ca 50 mil vagar med stor frekvens av
storningar i Stockholms-, Géteborgs- och Malmoomradet och pd vissa hogtrafikerade landsbygdsleder. Tre av
fyra tunnlar i Goteborgsomradet kommer att ha trafikledningssystem installerade ar 2001. Storningshantering
kommer att finnas etablerat i Goteborgsomradet &r 2000.

*® Rapporten "Béttre trafiksignaler i Sverige”, Vagverkets publikation 1997:133
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Under de narmaste 3-4 aren bor forsok med system for variabla hastighetsgranser enligt Blekingemodellen
genomforas pa ett flertal platser i landet. Inriktningen ar att forsok har utforts pa ca 5 platser t o m ar 2001.

Trafikinformationssystem

Viktiga milstolpar

e  Ett avtalspaket” om samverkan mellan offentliga och privata aktorer finns tillgangligt under ar 2000.
e Avtal om anvandningen av trafikinformation har slutits med alla viktiga publika och kommersiella radio-
och TV-kanaler vid utgangen av &r 2000.

Omfattning

Trafikinformationssystemen ska forse trafikanterna med den information som ér till nytta fér dem foér och under
fard. Det omfattar bl.a. vaglag, vader, vagarbeten, olyckor, framkomlighetsproblem men ocksa information om
t.ex. farjor och olika serviceinrattningar. Trafikinformationen kan formedlas till anvandarna pa olika satt. De
vanligaste sétten ar

e Trafikinformation via traditionella media som t ex radio och TV

e Trafikinformation via RDS/TMC

e Trafikinformation via variabla meddelandeskyltar (VMS)

e Trafikinformation via Internet

Behov och mal

Malet med trafikinformation &r att fa trafikanterna att vara mera uppmarksamma eller andra sitt beteende i den
situation man nas av budskapet. Det kan vara att vélja annan vag eller tidpunkt, annat fardmedel eller att anpassa
hastighet, avstand mm. Informationen kan ocksa befésta det val man redan gjort och skapar darmed 6kad
trygghet.

Trafikinformation bidrar till att uppnd mélen for reformerna ”Dampa trafikokningen”, ”Béttre utnyttjande av
fordon” och “Battre luftkvalitet” samt malet for handikappanpassning. Systemen bidrar ocksa till att l6sa
problemen med trangsel och kobildning pa de stora trafiklederna i storstadsregionerna.

Nulage samt analys av inforandemajligheter

Trafikinformation tillhandahalls idag dels av VVagverket och dels av tjansteleverantérer inom omrédet.
Vagverket tillhandahaller sjalv trafikinformation framst via VMS och RDS-TMC. Trafikinformation via VMS
sker i huvudsak lokalt pa platser dar trafikanterna behdver upplysas och varnas for t ex véglag, vattenplaning,
dimma, koder, brodppning, skola, daghem etc.

RDS-TMC-tjansten har av EU identifierat som en av de mest betydande pan-europeiska tillampningarna av
vaginformatik for vagtrafikledning. Tjansten har starkt politiskt stod. Sverige har ocksa tidigt varit aktiv med att
utveckla tjansten som sattes i drift under 1997. Problemet med tjansten ar att fa for narvarande kan utnyttja den,
da det krévs sérskilda mottagare i fordonen. Marknaden for sddana mottagare bedéms dock vara begransad.?’
Inom 5 &r kommer mer avancerade system som DAB? att finnas allmant tillgangliga for formedling av
trafikmeddelanden in i fordonen. Redan nu bdrjar radiomottagare med DAB-teknik komma p& marknaden.

Vagverket tillhandahaller idag ocksa trafikinformation via en talsvarstjanst, Vagsvar. Trafikinformationen finns
fran hosten 1998 tillganglig pa Internet.

Talad trafikinformation kommer att vara en av de allra viktigaste informationskanalerna under lang tid framat.
En viktig orsak till detta, forutom mediets allmént goda egenskaper, &r att radiokanalerna har identifierat talad
trafikinformation som ett viktigt konkurrensmedel. VVagverket har idag avtal med Sveriges Radio om distribution
av trafikinformation i P3 och P4. Avtalet omfattar for narvarande inte villkor om hur informationen far
anvandas. Regionalt forekommer ocksa avtal med regionala TV-stationer som t ex TV4. Det saknas daremot
avtal med de stérre kommersiella radiostationerna.

z Bedomning fran workshop om inférande av vaginformatik i Sigtuna den 2-3 april 1998.
%8 DAB star for Digital Audio Broadcasting och ar nasta generation av radiosystem.
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Flera nya media ar pa gang att etableras for spridning av trafikinformation: Datorsvar via telefon, Internettjénster
och mobiltjanster via GSM &r nagra exempel. Framvéxten av nya media 6kar ocksa intresset for att fora in
trafikinformation i kommersiella tjansteutbud. Mest dynamisk ar utvecklingen av nya tjanster baserat pa
mobiltelefoni och Internet. Nokia, till exempel, satsar pa ett nytt affarsomrade, Smart Traffic Products, som
utvecklar ett informationssystem for bilar.?® Systemet utnyttjar de uppbyggda mobiltelefonnéten for att kunna
tillhandahalla tjansten. Nokia har projekt i gdng med flera biltillverkare. Nagra av dessa kommer att lansera ett
system under 1999.

Inriktning

Malet ar att trafikanten ska ha tillgang till trafikinformationen i samma 6gonblick hon eller han behdver den. Det
innebér att informationen bor vara tillganglig for ”vem som helst, var som helst och nér som helst”. Inriktningen
bor ocksa vara att héja NKI-vardet® med 10 enheter frn 1998 &rs niva pa& 59. For att nd dithan behdver utbudet
av trafikinformationstjénster breddas, sérskilt galler det tjanster som tillgodoser individuella behov. Férdjupade
marknadsundersdkningar behéver genomforas for att analysera detta behov.

Vagverket kommer att fortsatta att tillhandahalla RDS/TMC-tjansten och verka for att tjansten kan tas emot i
mobiltelefon och radiomottagare med DAB. Végverket planerar ocksa att fortsatta att utveckla trafikinformation
pa Internet. Inriktningen ar dock att sluta avtal med en privat tjansteleverantor om utveckling och produktion av
tjansten.

Anvandning av variabla meddelandeskyltar (VMS) byggs successivt ut i hela landet, men framst i Stockholms-,
Goteborgs- och Malméregionerna. Omfattning och utbyggnadstakt beskrivs ndrmare i Vagverkets regionala
vaginformatikprogram. Utformningen av VMS bygger pa Allméanna Tekniska Beskrivningar (ATB) for VMS
som beraknas finnas tillgénglig i borjan av &r 2000.

Utbudet av trafikinformationstjanster ska breddas genom samarbete mellan Vagverket och pa marknaden
forekommande tjansteleverantorer, saval privata foretag som public service-foretag. Vagverkets roll i ett sadant
samarbete ar att tillhandahalla grundlaggande data om vagar och trafik. Former och villkor for anvindningen av
data behover regleras i avtal mellan parterna. Under det narmaste aret ar det angelaget att ett ”avtalspaket” tas
fram som preciserar viktiga forutsattningar for denna affarsmassiga relation mellan offentliga och privata
aktorer.

Inriktningen for den radio- och TV-sénda trafikinformationen &r att sékerstélla att budskapet till trafikanterna
inte forvanskas och att informationen inte anvands pa ett oseridst satt. Vagverket ska darfor inom en tvaars-
period soka sluta avtal om hantering av trafikinformation med alla viktiga radio- och TV-kanaler, framfor allt de
kommersiella. Vagverket ska darefter upplysa alla trafikanter om vilka radio- och TV-kanaler som sander
kvalitetssékrad trafikinformation.

Reseplaneringssystem®!

Viktiga milstolpar

e Klarlagd ansvars- och rollférdelning mellan berérda aktorer vid utgangen av 1999
e Gemensam handlingsplan for etablering av en interaktiv reseplaneringstjanst finns framtagen hésten 2000

Omfattning

Med reseplaneringsystem avses ett hjalpmedel som &r dgnat att underléatta trafikantens planering av en viss resa,
sa att basta mojliga resealternativ kan véljas med avseende pa start- eller sluttidpunkt, tidsatgang, kostnad,
miljopaverkan, sikerhet, bekvamlighet och andra sarskilda 6nskemal eller restriktioner som uttrycks av
resenaren. Systemen kan innhélla béda statiska och dynamiska uppgifter.

2 Enligt notis i Dagens Nyheter den 1 oktober 1998

% NKI stér for NojdKundindex och &r ett sammanfattande betygsmétt p& trafikinformationens kvalitet, se
vidare rapporten Marknadsundersékning Véagtrafikledning Ar 4, 1998 (VV Publ 1998:82)

3 Avsnittet bygger i forsta hand p& projektrapporten Trafikinformation infér 2000-talet. System for
reseplanering — Informationsinnehall och tjanstens utformning samt bedémningar fran workshop om
inférande av vaginformatik i Sigtuna den 2-3 april 1998.
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Genom sina rekommendationer kan systemet forma resenaren att vélja ett resalternativ som majliggor att de
olika trafiksystemens kapacitet utnyttjas battre, och samtidigt ger minsta méjliga negativa effekter vad betraffar
trafiksakerhet och miljopaverkan.

Reseplanering kan genomforas fore resan paborjas, eller under pagéende resa. Detta innebér att reseplanering ar
en tjanst som maste kunna tillhandahallas i olika miljoer, med hdg tillganglighet: | hemmet, pa arbetsplatser, i
offentliga miljoer och i viss omfattning ombord pé fordon.

Behov och mal

For att na de transportpolititiska malen kravs en battre samordning mellan trafikslagen. Genom att tillhandahalla
lattillgangliga och valutvecklade tjanster for reseplanering kan trafikanternas resvanor komma att forandras i
positiv riktning. Informationens stérsta fortjanst finns dér den kan paverka resenarer att ta alternativa fardmedel
till egen bil. Det kan vara samakning, kollektivtrafik, cykel eller gang. Tjansten reseplanering kan aven innebara
en okad "feed-back” fran trafikanterna. En fordjupad dialog med trafikanterna blir darmed majlig.

System for reseplanering bidrar till att uppna malen for reformerna ”Dampa trafikokningen”, ”Béttre utnyttjande
av fordon” och "Bittre luftkvalitet” samt malen for kollektivresande och handikappanpassning. Systemen bidrar
ocksa till att 16sa problemen med trangsel och kobildning pa de stora trafiklederna i storstadsregionerna.

Nulage samt analys av inforandemajligheter

Redan idag finns det reseplaneringstjanster tillgangliga p& marknaden. Tjansterna omfattar saval kollektiv-
transporter som bilresor, men ingen tjanst formar kombinera dessa till bra forslag till kombinerade resor. Inget
av dem uppfyller heller kravet pa att vara konkurrensneutralt.

Travellink tillhandahalls av resebyrderna via internet och ar det idag som omfattar flest kollektiva trafikslag.
Travellink innehaller uppgifter for sokning inom de olika fardmedlen tég, flyg, regional tdg- och busstrafik och
béat samt uppgifter om hotell, bokningar etc. Travellink redovisar varje kollektivt trafikslag for sig och ger inte
reskedjor/kombinationsférslag med flera fardmedel.

TagplusGuiden (Samtrafiken) innehaller sokfunktioner for tag- och/eller bussresa mellan ca 2000 orter i
Sverige. TagplusGuiden innehaller trafikutbudet i SJ:s tagtrafik samt lanstrafikbolagens regionala tag- och
busstrafik och tillhandahalls dels via Internet dels som CD-ROM. Inom den langvaga busstrafiken
tillhandahéller t ex Swebus Expresshussar uppgifter om sin trafik via talsvar och Internet. Huvuddelen av
landets trafikhuvudman for kollektivtrafik erbjuder uppgifter for sékning av regionala och lokala resor via
Internet. PC-baserade reseplaneringssystem for “basta” bilresa” finns pa marknaden. Dessa innehaller statiska
uppgifter om végval, kortid och végstracka.

Den nuvarande utvecklingen bedéms innebéara att kommersiella aktorer (resebyraer, transportforetag,
researrangorer, telefoniforetag etc ) kommer att fortsatta att bygga upp och tillhandahalla hjalpmedel for
reseplanering som stodjer den egna verksamheten. Det &r dock inte givet att en reseplaneringstjanst som
tillhandahéller jamforande information om utbud, pris, kvalitet, service m m fran samverkande trafikslag och
som ger informationsstdd till funktionshindrade utvecklas av marknaden. VVagverkets bedémning ar att samhallet
méste ta pa sig ansvaret for att en sddan reseplaneringstjanst etableras. De tekniska Idsningarna finns redan.
Vad som saknas &r grundldggande forutsattningar som gemensamma och éppna systemstrukturer for
samverkande databaser, kvalitetsdeklarerade information och “riskpengar” for fortsatt utveckling. Vagverket har
bade utifran sin roll som sektorsansvarig for vaginformatik, kollektivtrafik pa vag och handikappanpassning av
kollektivtrafiken och som vaghallare ett ansvar for att skapa dessa forutséttningar. Foljande utgangspunkter ar
darfor véagledande for det fortsatta arbetet:

e Viagverket ska aktivt samverka med dvriga parter; myndigheter, trafikverk, bransch- och
kundorganisationer, for att gemensamt astadkomma en samlad trafikinformation till gagn for alla
trafikantkategorier. Roller och ansvarsfordelning far klarlaggas och laggas fast utifran vad som kommer
fram i denna samverkan.

e Viagverket ska aktivt verka for att gemensamma och éppna systemstrukturer (databaser, gemensamma
standards etc) etableras for reseplaneringstjénster (jfr arbetet med nationell vagdatabas).

e Erfarenheter fran hittills bedrivna FoU-projekt och samverkan inom omradet ska tas tillvara.

# Har provats i PROMISE-projektet
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Inriktning

Stérre demonstrationsforsok med reseplanering bor genomforas for att driva pa utvecklingen att etablera ett
interaktivt reseplaneringshjalpmedel som omfattar alla trafikslag. Arbetet de narmaste aren bor inriktas pa att
skapa goda forutsattningar for sddan demonstrationsforsok. Viktigt ar att klarlagga ansvar och roller med andra
parter. Det galler inte minst den nya myndigheten Rikstrafiken, som kan fa en trafikslags6vergripande roll som
samordnare av IT-fragor inom kollektivtrafikomradet. Arbetet under 1999 bor inriktas pé att klargéra ansvar och
roller for att darefter under 2000 6verga i ett gemensamt arbete med att uppratta en handlingsplan for att etablera
en trafikslagsovergripande reseplaneringstjanst. Handlingsplanen bor omfatta de forberedande atgarderna for att
kunna genomfora ett storskaligt forsok fran 2002 och ett stallningstagande till foljande atgardsforslag.

Atgarder som kan genomféras pa kort sikt dvs inom 3-4 &r:

e  Sakerstilla tillgang till information i databasform om all planerad interregional, regional och lokal
kollektivtrafik i Sverige. Det inkluderar samtliga trafikslag dvs dven langvaga busstrafik, tag, flyg och batar.

e Inférande av en sammanhéangande nationell Internet-service for all tidtabellsinformation.

e Forbéttra informationen for &ldre och funktionshindrade. Utveckling av informationssystem av intresse for
funktionshindrade och aldre skall ges hdg prioritet.

e Faststallande av en definitionslista éver begrepp som anvénds i beskrivning av trafiken inom kollektivtrafik.

e Inférande av ett nationellt orts- och hallplatsregister.

e Inforande av ett gemensamt telefonnummer for trafikupplysning i hela Sverige.

e Utarbetande av en rekommendation fér hur information bér férmedlas till resenérer. Syftet ar att sakerstélla
att resendren kénner igen sig och kan tolka informationen riktigt aven i ok&nda miljoer. Bér omfatta alla
typer av skyltar och displayer och olika typ av trafik.

P& langre sikt kan informationen till resenaren successivt utokas:

e Alla (bostads-) adresser skall vara kopplade till lampliga hallplatser

e Det skall ga att soka sina resmdjligheter utifrdn adresser och andra kénda begrepp och utifrdn en karta.
e Realtids- och stérningsinformation uttkas successivt.

Parkeringsinformation

Viktiga milstolpar

e En forsta etapp av parkeringsinformationssystem kommer att finnas i drift i sdval Géteborgs som Stockholms
City efter utgangen av 1999.

o Ett forsok med infartparkeringssystem har genomforts i ndgon av storstadsregionerna efter utgéngen av ar
2001.

Omfattning

System for parkeringsinformation kan innehélla en eller flera funktioner. De kan anvéandas for att informera om,
boka, hitta fram till samt dven betala for parkeringsplatser. System som ar inriktade pa att underlatta byte till
kollektivtrafik brukar bendmnas Park & Ride, d v s information om infartsparkeringar.

Behov och mal

Trafiksituationen i tatorter paverkas till stor del av mojligheterna att parkera. Problemet ar ofta inte att det
saknas parkeringsplatser, utan att bilisterna inte vet var de lediga platserna finns. Olika undersdkningar visar att
en betydande del av trafiken i stadskarnorna utgérs av fordon som letar efter parkeringsplats.

Malet med parkeringssystem &r att minska soktrafiken i staderna, vilket kan ge framkomlighets-, sakerhets- och
miljovinster. Malet med Park & Ride &r att minska biltrafiken och oka kollektivtrafikens andel i trafikintensiva
omraden.

Nulage samt analys av inforandemajligheter

Tekniken med vagvisning till P-anlaggningar med lediga platser finns sedan lange och héller pa att inforas i de
storsta svenska staderna. | Goteborg byggs under 1999 ett parkeringsinformationssystem, P-IN, som ger aktuell
information om parkeringssituationen i centrala Goteborg. 120 skyltar pa ett 60-tal platser utmed tillfartsgatorna
talar om hur manga lediga platser som finns i de mest besokta anlaggningarna. Totalt omfattas ca 6.000 p-platser
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i den forsta utbyggnaden. P-bolaget i Goteborg tillsammans med trafikkontoret och andra P-husféretag &r
ansvariga for projektet. Liknande planer finns ocksé i Stockholm.** Gatu- och fastighetskontoret kommer att
installera ett parkeringsledningssystem for 16 P-anldggningar med ca 5.000 p-platser i Stockholms City.
Systemet tas i drift hosten 1999. | Malmo finns sedan 10 ar tillbaka ett enkelt sadant system for P-
anl&ggningarna i centrum.

Nya séatt att boka och betala sin P-plats via mobiltelefonen finns redan tillgadngliga i Gavle och Sundsvall och
nya tjanster kommer inom de narmaste aren. | Stockholm planerar man att inom nagra ar inféra s k
teleparkering. Det innebdr att bilisten via sin mobiltelefon ringer en datacentral och identifierar sig, bilen och
platsen innan han eller hon lamnar bilen samt ringer upp igen nar bilen hamtas. Bilisten betalar pa det séttet bara
for den tid bilen star pa parkeringen. Rakningen kommer i efterskott pa posten. Ett forsok med 200 bilister
beréknas komma igang under hésten 1999.%

Vagverket bedémer® att kommunerna, parkeringsbolagen och tjansteleverantorer tar ett aktivt ansvar idag for att
forbéattra parkeringsinformationen. Bedémningen galler de centrala delarna av storstdderrna och andra stérre
stéder. Drivkrafterna ar framst miljoh&nsyn, dar en aktiv parkeringspolitik ses som ett verksamt medel, och
béattre service till bilisterna. Véagverkets roll ar att framja en fortsatt 6kad anvandning av system for parkerings-
information framfor allt nar det géller vagledningsfunktionen.

Véagverket behdver daremot vara mera aktivt for att stimulera utveckling och inférande av system for béttre
information om infartsparkeringar. Ett sddant system bor ses som en integrerad del av ett reseplaneringssystem
dar informationstjanster bl a tillhandahalls via mobiltelefon.

Inriktning

Inriktningen ar att stodja det fortsatta inforandet av system for parkeringsinformation. VVagverket bor framst
framja inférandet av funktioner som underlattar att hitta fram till en ledig parkeringsplats. En forsta etapp av
parkeringsinformationssystem kommer att finnas i drift i sdval Goteborgs som Stockholms City efter utgangen
av 1999.

Vagverket bor i sin sektorsroll aktivt verka for att vaghallarna och kollektivtrafikforetagen i storstadsregionerna

tillsammans genomfor forsék med infartparkeringssystem. Forsoket bor ses som en del i utvecklingen av en
reseplaneringstjanst. Ett sédant forsok bor ha genomforts i nagon av storstaderna efter utgangen av ar 2001.

Automatisk trafikbvervakning

Viktiga milstolpar

e Atgérden "forsok med automatiska trafikdvervakningsystem” finns inarbetade i ca en tredjedel av landets
regionala och lokala trafiksakerhetsprogram i slutet av ar 2000.

e Forsok med system med automatisk 6vervakning av fortkdrning pagar pa 5-10 platser pa det statliga
vagnatet vid utgangen av ar 2001.

e Forsok med system med automatisk 6vervakning av rodljuskérning pagar i ett mindre antal stader vid
utgangen av ar 2001.

Omfattning

System for automatisk trafikdvervakning &r ett hjalpmedel for polisens trafikdvervakningsuppgift. Kameror
registrerar automatiskt de fordon som bryter mot géllande trafikregler. Overvakningen sker helt ppet — inte i
smyg. Trafikanterna ska veta att automatisk trafikovervakning forekommer pa platsen, t ex en vagstracka eller
en gutukorsning. Systemet anvands for narvarande framst for att 6vervaka fortkérning och rédljuskdrning.

* Enligt Program for transportinformatik i Goteborgsregionen daterat den 28 januari
1999

% Telefonintervju den 26 januari 1999 med Lennart Dahlkvist, Stockholm Stads
Parkering AB

* Enligt artikel i Dagens Nyheter den 17 januari 1999

% Bedomningen bygger pa kap 6 i NOVIS underlagsrapport Vardering av
vaginformatikens egenskaper, Vagverkets publikation (under utgivning)
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Automatisk kontroll av fordonssakerhet mdjliggdr en snabbare och noggrannare fordonskontroll av tunga
fordon. Det innebar ocksa att de som utfér kontrollerna, fordonsinspektorer och poliser, kan fa tillgang till
transportoperatdrens, fordonens och forarens system for sékerhetsstatus och kan pa sa satt se om de uppfyller
sakerhetsbestammelser och forordningar. Sadana system kan ocksa hjalpa till att bestamma vilka fordon som bor
stoppas for inspektioner vid fasta eller mobila stationer samt kontrollera om tidigare anmarkningar blivit
atgardade.

Behov och mal

Respekten bland trafikanterna for gallande trafikregler, framfor allt hastighetsgranser och stopplikt vid rétt ljus,
ar i dag alltfor 1ag. En effektiv trafikdvervakning ar ett bra medel att forbattra regelefterlevnaden och darigenom
trafiksakerheten. Polisen har dock svart p g a resusrsbrist att klara att hélla en tillrackligt hog niva pa dver-
vakningen med idag tillgangliga metoder. System for automatisk trafikdvervakning har darfor en potential att
forbattra och komplettera verksamheten. Det torde framfor allt galla platser pd vag- och gatunatet som kraver en
intensiv dvervakning under l&ngre perioder, t ex sarskilt olycksdrabbade strackor eller korsningar. System for
automatisk fordonskontroll kan effektivisera dagens kontrollverksamhet och darmed lattare uppna de uppstallda
prestationsmalen.

Automatisk trafikdvervakning bidrar framst till att uppna malen for reformerna “Farre hastighetsévertradelser”,
”Férre andra regeldvertradelser” och ”Séakrare trafikmiljo i tatort” och ger darigenom farre dodade och allvarligt
skadade i végtrafiken.

Nulége samt analys av inférandeméjligheter

Automatisk fotografering av fordon som kor for fort respektive fordon som kér mot rétt anvands sedan manga ar
utomlands med goda resultat. Prov med automatisk hastighetsovervakning gjordes i Sverige for ca 7 ar sedan.
Proven var lyckade nér det géllde att minska medelhastigheten och olyckorna. Déremot kravdes ett alltfor
omfattande administrativt arbete vid polismyndigheterna. Forutsattningarna for nya férsék beddms dock vara
betydligt battre idag. Det finns nu en vision och sammanhallen strategi for trafiksakerhetsarbetet i Sverige, vilket
garanterar att atgarden far en lamplig utformning. For det andra kan systemet med modern teknik goras enklare,
sékrare och billigare att hantera och forvalta. Den administrativa kostnaden skulle kunna minskas drastiskt
genom en dndring i lagstiftningen. Bildgaren skulle bli skyldig att ldmna uppgift om vem som anvénde fordonet.

Ett tredrigt forsok med automatisk hastighetsdvervakning pa E4 mellan Iggesund och Hudiksvall har nyligen
inletts. Pa strackan, som ar drygt en mil, har manga svara trafikolyckor intraffat under de senaste fem aren. For
hoga hastigheter har bidragit till de svara skadorna. Den aktuella hastighetsgransen ar 90 km/h pa huvuddelen av
strackan. Polisen och vaghallaren Vagverket vill genom forsoket minska antalet hastighetsévertradelser och
darigenom sénka hastighetsnivan. Hastigheten dvervakas med automatiska kameror som flyttas mellan ett 10-tal
stolpar. Endast fordon som kor fortare &n géllande hastighetsgréns fotgraferas. Fotograferade fordon och foraren
identifieras sedan och dgaren erhdller en ordningsbot eller annat meddelande.

Vagverket har fatt regeringens uppdrag att undersoka mojligheterna att hoja hogsta tillatna hastighet till

130 km/h pa vissa motorvagar. Det borde Gvervégas att en sadan eventuell atgard alltid kombineras med ett
samtidigt inforande av ett automatiskt hastighetsdvervakningssystem pa den aktuella strackan. Trafikanterna far
tillatelse att kora fortare men maste samtidigt accepetera en permanent 6vervakning av hastigheten.

Vagverket ser framfor allt system for automatisk trafikévervakning som ett nytt medel som underlattar och
effektiviserar polisens arbete med trafikdvervakning. Systemen beddms ha hég samhallsekonomisk 16nsamhet
och kunna accepteras av trafikanterna — i hogre grad for dvervakning av rédljuskorning én for fortkorning.
Hindren for inférande bedoms vara sma. Darfor bor polisen i samarbete med vaghallarna i 6kad utstrackning
prova att anvanda systemen sarskilt pa platser dar man har problem med trafikanternas regelefterlevnad och
problem med héga skadenivéer. Aven system for automatisk fordonskontroll bedéms ha en potential for att
effektivisera polisens trafikdvervakning.

Inriktning

Inriktningen &r att under de narmaste aren fa atgarden "forsok med automatiska trafikdvervakningsystem”
inarbetade i regionala och lokala trafiksékerhetsprogram. Malet ar att detta &r genomfort i ca en tredjedel av
férekommande program i slutet av &r 2000.

Flera forsok med automatisk hastighetsovervakning enligt Iggesundsmodellen bor genomfaras pa det statliga

vagnatet. VVagverket bedomer att vid slutet av ar 2001 kommer sadana forsok att paga pa 5-10 platser runt om i
landet.
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Véagverket bor i samarbete med polisen arbeta for att flera forsok med system med automatisk dvervakning av
rodljuskorning genomfors de narmaste aren. Det bor vid utgangen av ar 2001 paga forsok i en handfull stader.

Négra pilotprojekt med automatisk fordonskontroll bér genomforas de kommande aren for att undersoka
mojligheter, svarigheter och effekter av anvandningen.

Automatiska betalsystem

Viktiga milstolpar

e En prototyp for Samordnat kollektivtrafikkort med ”Cash”-funktion finns framme i slutet av 1999. Ett
standardiserat kollektivtrafikkort &r darmed klart for anvandning fr o m ar 2000.
e Ar 2005 bér man kunna resa éver allt i landet med ett och samma kollektivtrafikkort.

Omfattning

Omradet omfattar system som pa olika sétt underlattar en rattvis prisséttning och betalning i vagtransport-
systemet. Det kan gélla kontaktlsa kort i kollektivtrafiken, smidig parkeringsbetalning, integrering av olika
betalsystem, miljostyrande vagavgifter och road pricing.

Med miljostyrande vagavgifter avses I6sningar som utnyttjar kand teknik och kianda metoder for att na miljomal
genom den styreffekt avgiftsheldggningen medfér. Som exempel kan ndmnas végtullar som utformas med
differentiering av taxan med avseende pa tidpunkt, typ av fordon, plats mm. eller med zonindelning som gor att
avgiftsheldggningen narmar sig road pricing.

Road Pricing innebér att brukandet av vagsystemet debiteras beroende pa vilka vagavsnitt som utnyttjas och nér
dessa utnyttjas. Avgiftsuttaget relateras till den paverkan anvandningen leder till i form av 6kad trangsel, 6kade
avgasutslapp och 6kande olycksrisker. De differentierade avgifterna leder till att trafikanten styrs till ett "battre”
utnyttjande av systemet, genom att trafikanten véljer andra végar, fardmedel och tidpunkter for resandet. Road
Pricing &r det direkta svaret pa kravet att internalisera vagtrafikens externa kostnader.

Behov och mal

Automatiska betalsystem bidrar framfor allt till mélen ”Déampa trafikokningen”, ”Béttre utnyttjande av fordon”
och Battre luftkvalitet” samt till malen att oka kollektivtrafikens andel av transportarbetet och att forbattra
tillgéngligheten for funktionshindrade.

Nulage samt analys av inforandemajligheter

Betalsystem inom kollektivtrafik

Inom den lokala och regionala trafiken beslutar varje trafikhuvudman sjalvstandigt éver prissattningen. Darmed
finns val samordnade taxesystem inom lanen. Taxorna &r ocksa i vissa lan samordnade mellan samhéllsbetalda
resor och lokal och regional busstrafik. Mellan l&nen &r samordningen i regel liten. Variationen i prissattning,
regler, zoner och fardbevis ar mycket stor. En komplicerande faktor i detta sammanhang ar ocksa att manga lan
anvander olika tekniska biljettsystem som sinsemellan inte kan kommunicera..

De framtida biljett- och betalsystemen i kollektivtrafiken maste bygga pa att man kan anvénda enhetliga
betalmedel under hela resan. Det skall ocksa ga att resa med olika fardmedel och med olika huvudman med en
och samma "biljett”. Det ar nédvandigt att arbeta fram harmonisering och standardisering.

Inom kollektivtrafikomradet behover 6kad kunskap vinnas for att komma fram till sddana konkretiseringar som
direkt stddjer kollektivtrafikbranschens fortsatta anvandning av aktuella betalningsteknologier. Bedémningen ar
att det i det narmaste tva-ars perspektivet definitivt & mojligt for kollektivtrafikbranchen att via egna offensiva
initiativ ta ett 6kat grepp om styrning av den teknikutveckling som kommer att beréra och paverka branschen
inom omradet i framtiden.
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Kunskap om teknologiutveckling och standardiseringsarbetet ute i vérlden, pekar mot att sédana initiativ tas pa
svenskt och nordiskt plan om de skall kunna lyckas. Okad kunskap behéver vinnas och komma fram med s&dana
konkretiseringar som direkt stodjer branschens fortsatta anvandning av de aktuella betalningsteknologierna.

Med stod fran Vagverket driver SLTF (Svenska Lokaltrafikforeningen) under &r 1998-1999 projektet "SLTFs
Samordnade Kollektivtrafikkort - Kortmassig integration inom kollektivtrafiken”. Projektet har ocksé en
nordisk pragel eftersom Oslo och Képenhamn deltar.

Projekt &r uppdelat i tre etapper. Den forsta etappen har inneburit att en gemensam teknisk specifikation, som
exempelvis kan anvindas vid upphandling, har tagits fram. Etapp tva pagar och leder till att den framtagna
tekniska specifikationen for chip’et integreras med ”Cash”-kortets funktioner. | den tredje etappen under véren
1999 provas den tekniska I6sningen i verklig drift pa en eller flera platser.

Betalsystem for vagavgifter

Sverige har ingen tradition inom vagavgifter och vagtullar varfor utvecklingen har gatt langsammare &n i
exempelvis Norge (som har haft "bomveier” sedan bérjan av seklet) och den latinska delen av Europa (som har
haft betalmotorvédgar sedan 1950-talet).

Miljostyrande véagavgifter och road pricing ar fér narvarande inte aktuellt i Sverige. Framtiden for anvandningen
av betalsystem inom dessa omraden &r beroende av hur berérda kommuner och regioner stéller sig till att infora
sarskilda avgiftssystem for trafiken i tatort. Detta framgér av regeringens transportpolitiska proposition®” som
riksdagen antog i juni 1998. Vagverkets bedémning &r att miljostyrande avgifter forst kommer att bli aktuellt i
Sveriges storstader en bit in pa 2000-talet. Road pricing kommer sannolikt inte att prévas forran efter ar 2010.

Acceptansen for vagavgifter och hur de bor utformas for att far bra styreffekt ar avgorande fragor som behéver
belysas ytterligare. Okad kunskap inom dessa omréden &r nddvandig for att kunna utforma avgiftssystem s att
en bredare anvandning av dem kan komma till stand. Vagverket stodjer darfor EU-projekt som studerar
sambandet mellan acceptans, systemutformning och politisk beslutsprocess och priséttningens betydelse for
acceptansen.

Inriktning
Inom de narmaste 3-4 aren ar inforandet av betalsystem for kollektivtrafik mest prioriterat.

Betalsystem inom kollektivtrafik

Malet ar att en resendr ska kunna resa Gverallt i Sverige pa samma ”biljett” och att det gér att betala for hela
resan med samma betalningsmedel/betalningssatt dver hela Sverige. Betalsystemet bor vara enkelt att forsta och
upplevas som attraktivt, tillgangligt, sakert och trovérdigt ur olika aspekter. Systemet bor i sina huvuddrag vara
utformat pa ett likartat satt hos alla kollektivtrafikaktorer.

Véagverkets roll &r att som sektorsanvarig myndighet frdmja den utveckling som nu inletts. Detta gors framst
genom att stdja fortsatt kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning via t ex FoU-projekt,
demonstrationsforsok, seminarier och skrifter.

Vagverkets bedémning ar att mélet med ett samordnat kollektivtrafikkort bér kunna uppnas senast ar 2005. |
slutet av ar 1999 finns en protyp tillganglig med tillhérande tekniska specifiaktioner. Med andra ord ar det
standardiserade kollektivtrafikkortet klart for anvandning fr o m ar 2000. Ett successivt inférande kommer att
ske inom den narmaste femarsperioden.

Betalsystem for vagavgifter

Ambitionen ar i forsta hand &ka kunskapen om acceptansens betydelse for vagavgiftsystemets utformning samt
att folja den tekniska utvecklingen inom omradet och att delta i standardiseringarbetet. Vagverket bor ha
beredskap for att kunna stodja eller genomféra upphandling, driftsattning och underhall av betalsystem, nar vél
efterfragan pa dessa system borjar stiga.

®" Transportpolitik for en hallbar utveckling 1997/98:56, sid 45.
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Ar 2001 bor kunskapsliget om acceptansfragornas betydelse ha forbattrats genom de tvé EU-projekten PRIMA,
acceptans av vagavgifter, och PATS, prisacceptans inom transportsektorn.

4.3.3 Individuellt baserade tjanster och system

Inriktningen &r att utnyttja méjligheterna och drivkrafterna i den pagaende utvecklingen inom fordons-, telekom-
och elektronikindustrin samt inom transportbranschen. Vagverkets roll i denn utveckling ar framst stédjande och
samordnande. Vagverket kommer framfor allt att vara padrivande for tjanster och system som har goda
sakerhetseffekter. Prioriterade insatsomraden ar system for hastighetsanpassning (ISA), elektronisk
kvalitetskontroll och sakerhetssystem i fordon. VVagverket kommer att arbeta for att féljande milstolpar uppnés:

e  Preliminara resultat fran ISA-forsoket bedéms kunna redovisas under 2001. Forsoket slutredovisas under
senare delen av 2002. Ett EU-projekt om ISA har etablerats senast under ar 2000.

e Cab5 storre forsok med elektronisk kvalitetskontroll har genomforts ar 2001 inom ramen for Vagverkets
arbete med att paverka transportkopares och transportséljares kvalitetssakring av sina transporter ur
trafiksdkerhets- och miljésynpunkt.

e  Forsta delresultat fran alkolasforsoket forvantas under ar 2001. Hela forscket slutredovisas ar 2004. EU-
arbetsgruppen om elektroniska korkort presenterar sitt underlag om EU direktiv for korkort under hosten
1999.

Inom omradena transportledning och samakning prioriteras insatser for att uppna féljande milstolpar:

e En forsta version av en svensk systemarkitektur bedéms finnas i slutet av ar 2000.

o Etteller flera forsok med stodjande system for vagtransporter med farligt gods har genomférts senast under
ar 2001. Ett mote i ITS Forum Gods har genomforts av godstransportdelegationen under forsta halften av ar
2000.

e Hosten 1999 finns en projektplan for ett storskaligt forsok med organiserad samakning forankrad hos
intressenter i Goteborg.

Allméanna tjanster for tal- och datakommunikation

Omfattning

Omradet omfattar allménna tjanster for att manniskor ska kunna utbyta meddelanden eller data med varandra
och att datorer kan 6verfora data mellan sig. Tjansterna kan vara bade stationara som mobila. Kommunikationen
kan ske Gver langa eller korta avstand. Vi kan i princip urskilja tre typer av kommunikation. | det forsta fallet ar
kommunikationen enkelriktad och gar fran en sandare till méanga mottagare. En och samma sandning kan
avlyssnas av ménga mottagare samtidigt. Rundradio &r det typiska exemplet. Det andra typfallet omfattar fast
och mobil telefoni. En séndare dverfor ett meddelande till en central som skickar det vidare direkt eller via
lankar till en eller flera mottagare och vice versa. Kommunikationen &r dubbelriktad och sker mellan vél
definierade parter. Vagverkets vagvaderinformationsystem ar uppbyggt pé detta satt. Elektronisk post ingar
ocksa i detta typfall. Det tredje typfallet galler kommunikation pa korta avstand, s k korthallskommunikation.
Det kan vara tradlosa telefoner eller horlurar i hemmen, tradlos 6verforing av data mellan en barbar dator och en
stationdr dator. Inom végtrafikomradet &r det framst kommunikation mellan en enhet i fordonet och en enhet
vid vagsidan som dr mest intressant, t ex for registrering av végavgift eller géllande hastighet.

Nulége samt analys av inférandeméjligheter

I projekt ” Kommunikationsplattformar for framtida vaginformatiktillampningar” har olika kommunikations-
I6sningar, som forvantas finnas inom en treérsperiod, utvarderats med hansyn till deras betydelse for utveckling
och inférande av olika vaginformatiksystem.

Vid kommunikation fran en central till manga mottagare ar rundradio ett bra medium. ldag finns FM rundradio
dar RDS® sands. | FM rundradio &r 4&ven DARC® en datakanal som kan anvandas. Inom de narmaste &ren

*® RDS star foér Radio Data System
% DARC star for Data Radio Channel
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forvantas digital rundradio, DAB®, sl& igenom. Den kommer pé sikt att ersatta dagens rundradio. | DAB finns
datatjanster med hog kapacitet som ar lampliga fér vaginformatiktillampningar. DAB kommer dven att kunna
anvandas for trafik fran central till enstaka anvéandare eller mindre grupper av anvéndare.

GSM* 4r att féredra vid kommunikation enligt typfall tvd. GSM &r det mobiltelefonisystem som kommer att
galla i Sverige. Framtida mobiltelefonisystem kommer att bygga pa teknisk utveckling av dagens GSM. Inom de
narmaste aren forvantas paketformedlad data, GPRS*, och tjanster baserade pa protokollet WAP* att lanseras.
Dagens datatjanster i GSM kan anvandas i trafikinformatiktillampningar men i manga fall &r en béttre
paketformedlad datatjénst att foredra. Fram till det att GPRS finns utvecklat &r Mobitex ett bra alternativ som
kommunikationstjanst i vissa tillampningar.

Det finns idag och inom en nara framtid en hel del olika system avsedda fér kommunikation pa korta avstand.
De flesta ar dock avsedda att fungera i kontors- eller hemmamiljé. Daremot finns DSRC* som en tillgénglig
standard som &r avsedd att anvandas inom trafikomradet. DSRC beddms vara den standard som kommer att fylla
nodvandiga behov, forutsatt att produkterna som baseras pé standarden nér en acceptabel prisniva.

Man kan férvanta sig standardardiserade granssnitt pa utrustningar i fordon och kommunikation med dessa inom
de narmaste &ren. Det galler dven for tillampningar av transportinformatik i fordonen. Vilken standarden blir &r
idag oklart.

TETRA® #r ett nytt radiosystem baserat pé& europeisk standard som framst &r inriktat pd att tillgodose behov hos
viktiga samhallsfunktioner som t ex raddningstjansten. Systemet provas pa Gotland. Osakerhet réder om nyttan
med systemet star i proportion till de hdga utbyggnadskostnaderna. | det fall TETRA byggs ut och Vagverket
valjer att anvanda systemet kommer detta att vara val lampat att anvanda som kommunikationsplattform i system
dar Vagverket ager utrustningen &ven ute vid mobilen. Exempel pa sadana tillampningar ar omstallbara skyltar.
Om utbyggnad sker i storstaderna kommer TETRA att kunna anvéandas i samband med kollektivtrafik.

Inriktning

Ur Vagverket synpunkt ar omradet for korthallskommunikation det mest prioriterade att paverka. Omradet ar
viktigt for automatiska betalsystem och system for hastighetsanpassning. Det ar ocksa angelaget att uppréatthalla
en god kunskap om utvecklingen inom kommunikationsomrédet.

Intelligent stdd for anpassning av hastighet

Viktiga milstolpar

e  Preliminara resultat fran 1SA-forsoket bedoms kunna redovisas under 2001. Forsoket slutredovisas under
senare delen av 2002.
e Ett EU-projekt om ISA har etablerats senast under ar 2000.

Omfattning

Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA) ar ett hjalpmedel for foraren att halla hastighetsgranserna.
Systemen kan vara antingen informerande eller aktivt stodjande. De informerande systemen bestar av en liten
Iada som fasts pa instrumentpanelen. Nar man kor fortare &n hastighetsgransen blinkar en lampa pa ladan och en
ljudsignal hors. Det aktivt stodjande systemet kallas ocksa “aktiv gaspedal”. Nar foraren kor i max tillaten
hastighet aktiveras ett latt motstand i gaspedalen. F6raren uppfattar, utan att behova flytta blicken fran vagen till
hastighetsmataren, att han/hon kor i tillaten hastighet. Det gar inte heller att kora fortare. Men om situationen
kraver det kan foraren koppla ur systemet genom att trampa lite hardare pa gaspedalen. Gemensamt for systemen
ar att de &r frivilliga och urkopplingsbara.

“° DAB star for Digital Audio Broadcasting

1 GSM star for Global System for Mobile communication — digitalt mobiltelefonnéat
“2 GPRS star for General Packet Radio Service — en teknik att 6ka kapaciteten i
GSM-nét samt formed|a Internet Protocol.

“3 WAP star for Wireless Application Protocol — standard for dverforing av data pa
mobiltelefoner.

4 DSRC star for Dedicated Short Range Communicatio — standard for
korthallskommunikation pa 5,8 GHz.

> TETRA stér for Terrestrial Trunked Radio — ett europeiskt standardiserat
radiosystem, framst utvecklat for samhallsnyttigt bruk.
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Behov och mal

Hastigheten har tillsammans med vagmiljons utformning en avgorande betydelse for att nd malet med noll doda
och allvarligt skadade i vagtrafiken. | dag ar det alltfor manga forare som medvetet eller omedvetet dvertrader
den gallande hastighetsgransen. System som hjalper foraren att halla ratt hastighet bedéms darfor ha stor
potential att sanka hastigheterna i saval tatort som pa landsbygd. ISA-system kommer darmed att verkningsfullt
bidra till att uppna reformmalen for Farre hastighetsovertradelser och Sakrare trafikmiljo i tatort.

Nulage samt analys av inférandeméjligheter

Genomforda forsok i Umed och Eslov visar att ISA-system kan vara ett effektivt medel for att minska
hastighetsovertradelser i tatort. Medelhastigheten pa de utrustade fordonen sjonk med ca 10 km/h. Anvandarna
har genomgaende varit valdigt positiva och upplevt systemet som ett bra hjalpmedel.

Mot denna bakgrund har regeringen givit VVagverket tillstand att genomfora ett storskaligt forsok med stodjande
system for hastighetsanpassning i fyra stader - Borlange, Lidkoping, Lund och Umea - under perioden 1999-
2001. Olika system av ISA kommer att provas pa tusentals fordon i tatortsmiljo. Forsoket genomfors i samarbete
med de fyra kommunerna och syftar till att 6ka kunskapen om bilisternas anvandning och attityd,
trafiksakerhets- och miljéeffekter samt systemens integrering i bilen.

Olika trafikantgrupper ingar i forsoken. Sammantaget blir privatpersoner den storsta gruppen, men yrkes-
trafikanter, bade i privat verksamhet och offentlig forvaltning, inklusive kollektivtrafikfordon, utgor en
betydande andel. Kommunen ansvarar for genomforandet av forsoket pa respektive ort. VVagverket samordnar
projektet nationellt i form av projektledning, tekniskt stéd och koordinering av utvérderingen.

Redan idag rullar pa svenska végar ca 2.000 Mercedesbilar utrustade med en form av ISA-system. Systemet
finns som standard i vissa av Mercedes modeller.

Sverige &r vérldsledande pa ISA. Forskning inom omradet har pagatt i Lund sedan borjan av 80-talet. Det
storskaliga forsoket kommer att foljas med spéanning av trafikforskare fran hela varlden. Holland och England
borjar ocksa bli aktiva. Nagra mindre forsok med ISA kommer att starta dar under 1999. ISA méste fa en
internationell forankring sa att gemensamma kommersiella forutsattningar kan skapas for vidare utveckling och
inforande. Vagverket driver darfor pa for att etablera ett EU-projekt om ISA, dar det svenska forsoket kan inga
som en av arenorna.

Inriktning
Det langsiktiga malet ar att ISA i en eller annan form ska bli ett vardagligt stod for de flesta svenska bilister.

Inriktningen &r att Sverige ska fortsatta att vara varldsledande pa ISA och att vi gar fore med ett praktiskt
inférande enligt en uthallig strategi dar frivillighet, samarbete och larande &r nyckelord. Frivillighet for att
motivera trafikanterna. Samarbete med kommuner, bilindustrin, transportbranschen och forskare for att f&
realism och ansvarstagande. Larande for att sakra hansynstagande till olika aspekter pad ISA och att fa en
valfungerande produkt som ar kommersiellt gangbar.

Det storskaliga forsoket med ISA &r avgorande for hur framgangsrikt det fortsatta arbetet blir. Inriktningen ar
darfor att skapa sadana forutsattningar att de fyra staderna kan genomféra ISA-projektet pa ett effektivt och
andamalsenligt satt och att en samordnad och vetenskapligt baserad utvérdering av forsoket blir genomford.
Preliminéra resultat bedéms kunna redovisas under 2001. Forsoket slutredovisas under senare delen av 2002.
Vagverkets ambition ar ocksa att fa tillstand ett EU-projekt om ISA senast under &r 2000.

Transportledning for godstransporter

Viktiga milstolpar

e En forsta version av en svensk systemarkitektur bedéms finnas i slutet av ar 2000.

e Etteller flera forsok med stodjande system for vagtransporter med farligt gods har genomférts senast under
ar 2001.

e Ettmote i ITS Forum Gods har genomforts av Godstransportdelegationen under forsta halften av &r 2000.
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Omfattning

Omradet omfattar system som pé olika satt kan stodja transportforetagens verksamhet med godslogistik, ledning
av fordonsflottor och fordonshantering. IT kan underlatta och férbattra kommunikationen och informations-
hanteringen inom dessa omraden for saval planering, genomférande som kontroll med tillhérande administrativa
rutiner.

Genom fordonslokalisering, godsféljningssystem och trafikledningssystem kan transportforetagen leda sin
fordonsflotta och hélla reda pa godset pa ett effektivare sétt. Foretagen kan planera sina transporter battre genom
att ha god uppsikt 6ver var fordonen befinner sig och 6ver den aktuella trafiksituationen. Darmed okar ocksa
mdéjligheterna att snabbare mata efterfrdgan pd nya transportuppdrag. Trafikledarfunktionen kan ocksa laggas ut
hos féraren, som dérmed tar emot fraktbokningar och vidarebefordrar transportuppdrag till ndrmaste lediga bil.
Foraren kan fa hjalp av ett system med att klara alla kraven som géller transporter med farligt gods. Hander en
olycka skickas automatiskt information om plats och last till en alarmcentral. Fordonen kan ocksa utrustas med
sikerhetssystem som évervakar den aktuella statusen hos foraren, lasten och fordonet sjalvt. Hander nagot
oonskat slar systemet automatiskt larm.

Grundl&ggande for en utbyggnad av de ndmnda systemen &r att fordonsflottan har utrustning for mobil tal- och
datakommunikation.

Behov och mal

Transportforetagens motiv for att anvanda IT handlar oftast om battre profilering (t ex miljé) och kundservice,
béattre planering, sakrare kontroll, effektivare ledning och enklare administration. Darigenom sakras foretagets
langsiktiga Gverlevnad och formaga att generera vinst. Genom effektivisering av transporterna minskar miljo-
belastningen i form av buller och utslapp, men det finns ocksa en positiv effekt pa trafiksakerheten och
framkomligheten genom minskat antal fordon pa vagarna. Det finns framfor allt i distributionstrafiken
effektivitetsvinster att géra med battre planeringshjalpmedel och samlastning. Upp till 10-20% forbattring kan
uppnas, framst genom minskad korstracka. Sakerhetssystem for forarna kan ge betydande trafiksakerhetsvinster,
eftersom trotthet hos férarna ar en bidragande orsak vid 30-40% av alla olyckor dér tunga lastbilar &r
inblandade.

Arligen intraffar 80-120 trafikolyckor dér lastbilar med farligt gods &r inblandade. Vid ca 40 av dessa olyckor
har nagot av lasten lackt ut. Raddningsinsatserna kan forkortas och underlattas om dagens svarigheter att
identifiera lasten undanrojs. Darmed kan svarare skador pa manniskor och natur undvikas.

Transportledningssystem bidrar till att nd malen for ”Battre fordonsutnyttjande”, Béttre luftkvalitet”, "Dampa
trafikokningen”, ”Okad hansyn till miljé och trafiksakerhet i kop av transporter”, ”Sakrare trafikmiljo i tatort”
och "Mindre konsekvenser av olycka med farligt gods”.

Nulage samt analys av inférandeméjligheter

Nyckeln till 6kad anvandning av IT bland transportféretagen ar utbyggnaden av mobil tal- och data-
kommunikation. Av dagens 55 000 tunga lastbilar i Sverige bedéms ca 17 procent vara utrustade med en
mobildatatjénst. Det ar Telias Mobitextjanst som &nnu &r dominerande, men GSM-baserade tjanster for
mobildata &r vaxande. Detta sker mot bakgrunden av att alla lastbilarna &r utrustade med mobiltelefoner.
Daremot beddms anvandningen av fordonsdatorer och fordonslokaliseringssystem vara begransad. Nivan ligger
pa 2-5 procent. Mobitex anvands i dag framst for ordermottagning och dirigering.

Vagverkets bedémning ar att vi kan forvanta oss en betydande 6kning av anvandningen under de narmaste aren.
Drivkrafterna ar framst 6kade kundkrav, miljocertifiering, effektiviseringskrav och tkad sékerhet for férarna
och lasten. Kostnaderna for att installera systemen borjar nu ocksa bli mer rimliga. Exempel finns att
investeringen kan betala sig pa 2 &r. Redan om ett par ar ocksad kommer datakommunikationen att ha betydligt
béattre kapacitet an i dag. Dessa tjanster kommer framst att vara GSM-baserade och integrerade med satellit-
positionering. Initiativtagarna i denna utveckling &r i forsta hand transportféretag som ar inriktade pa fjarr-
transporter och distributionstrafik. En del foretag har redan varit med i pilotverksamhet i nagra ar och visat
vagen for andra foretag i branschen.

6 Bedomningarna bygger p& NOVIS underlagsrapporter: "Intelligenta
transportsystem for lasbilstrafik i Sverige” och "Vardering av véaginformatikens
egenskaper”, kap 6, Vagverkets publikationer nr (under utgivning)

57



Kap. 4 Handlingsplan 4.3 Fa igang forsoksverksamhet hos anvandarna

Kénnetecknande for dagens utveckling &r att olika tillimpningar allt mer blir integrerade med varandra. Fran
bestallningssystem fors information over till ruttplaneringssystem. Fran detta system skickas kororder till
fordonet. Vid behov kan foraren fa navigeringshjalp eller andra meddelanden fran trafikledningen som pa skarm
kan folja fordon och last och géra ev omdisponeringar eller skicka ny order nér avrapportering sker av att godset
ar avldamnat. Det finns en strdvan mot en samordning av produktionsforetagen och transportféretagens tekniska
system. Nyckeln i denna utveckling ar fordonsdatorn.

Den fortsatta utvecklingen &r i hog grad marknadsledd. Efterfragan pa alarmtjanster anses av flera bedémare
vara padrivande. Behovet av effektivisering av dokumenthanteringen runt godstransporter ar ocksa en
padrivande kraft i utvecklingen. Transportforetagen vill underlitta och forenkla hanteringen av transport-
dokument som transportorder, tulldeklarationer, farligt godsdeklarationer, etc. Tullen &r padrivande for att
tullklareringen sker elektroniskt. Idag sker klarering vid in-/utférsel av varor till 75-80 procent med stdd av
EDI*". Mot denna bakgrund borde en lamplig strategi for att f& genomslag fér myndighetskrav vara att "hanga
pa” det som nu sker. Exempelvis bor fragan om farligt gods angripas pé detta satt.

Réaddningsverket och Véagverket bor tillsammans ta ansvar for att initiera utveckling och inférande av
stodssystem for hantering av farligt gods. Raddningsverket har redan inlett ett sddant utvecklingsarbete
tillsammans med raddningstjansten, SOS Alarm, tillsynsmyndigheterna och transportféretagen. En forsta etapp
har avrapporterats*® under 1998. Rapporten ger en kartldggning av anvandningen av transporttelematik inom
omradet farligt gods. Den beskriver ocksa de deltagande aktdrernas visioner om anvandningen. Avsikten &r att i
en fortsatt etapp genomfora en pilotstudie dar ett fatal fordon med farligt gods utrustas sa att information om
lasten direkt kan séndas till SOS Alarm vid en incident.

Vagverket driver ocksa ett utvecklingsprojekt inom omradet. Det heter "Registrering och 6vervakning av

biltransporter med farligt gods — Tilldmpningsstudie mellan Oslo-Go6teborg”. Projektet dr ett samverkansprojekt

med myndigheter i Norge och syftar till att understka behovet av registrering och évervakning av farligt

godstransporter samt foresla och prova lampliga system for detta. En forsta delrapport® har lamnats. | denna

beskrivs dagens hantering av biltransporter med farligt gods och anvandningen av dagens teknik inom omradet.

I rapporten dras bl a féljande slutsatser:

o Det framsta problemet ligger inte i att utveckla ny teknik for hantering av farligt gods, utan det handlar om
att knyta ihop de informationskallor och system som de olika aktérerna anvander sig av idag.

e Behovet av en centraliserad och lattillganglig informationsméangd &r tydlig hos tillsynsmyndigheter,
Raddningsverket och raddningstjansten.

| nasta etapp av projektet ska nagra system provas i fordon som kor mellan Oslo och Géteborg. En stravan finns
att samordna detta forsok med Raddningsverkets planerade pilotstudie.

Regeringen och riksdagen efterstravar ett battre samordnat och effektivare godstransportsystem inom ramen for
en marknadsstyrd utveckling. En sérskild godstransportdelegation har darfor nyligen inréttats. Delegationen ska
félja utvecklingen inom godstransportomradet och lamna forslag till regeringen. En inledande uppgift ar att
utarbeta en trafikslags6vergripande strategi for omradet. Enligt Vagverkets beddmning bor
godstransportdelegationen ocksa kunna verka som ett forum for transportinformatik inom godstransportomradet.

Inriktning

Véagverkets roll &r att framja den pagaende utvecklingen mot 6kad anvandning av IT i godstransporter.
Inriktningen &r att stodja forsoksverksamhet inom framfor allt omradena distributionstrafik, larmtjénster och
farligt gods.

Véagverket bor utifran sin sektorsroll etablera samverkan med Raddningsverket, som ar samordningsansvarig
myndighet for farligt godstransporter. Speciellt nér det géller farligt godstransporter men dven 6évriga
godstransporter bor Vagverket verka for att krav stalls pa att information bade fore och efter transporter hanteras
via EDI/Internet vid transporter bestéllda av offentliga upphandlare. Ett eller flera forsok med registrerande,
alarmerande och stodjande system for vagtransporter med farligt gods bor ha genomforts senast under ar 2001.

Vagverket ska aktivt agera for en samordning och standardisering inom omradet. Genomforandet av projektet
”Systemarkitektur for ITS i Sverige” &r ett viktig led i detta arbete. En forsta version av en svensk system-

“" EDI betyder Electronic Data Interchange

“8 Raddningsverkets FoU-rapport Transporttelematik farligt gods, bestallningsnr
P21-241/98

“ Delrapport nr 1: Hantering av farligt gods - nulagesrapport
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arkitektur bedoms finnas i slutet av ar 2000. Ett aktivt agerande i det internationella standardiseringsarbetet ar
ocksa nodvandigt. Sarskilt angelaget ar det att driva pa arbetet for att ta fram gemensamma riktlinjer for hur
HMI*-aspekter ska beaktas vid utformning och placering av utrustningar i fordonen.

Godstransportdelegationen bér inom ramen for sina uppgifter utgdra ett forum for utveckling och inférande av
intelligenta transportsystem for godstransporter, ett ITS Forum Gods. VVagverket kommer att agera for att
delegationen genomfor ett brett méte om anvandningen av ITS under forsta hélften av ar 2000. Syftet ar att fa
underlag for utformningen av en godstransportstrategi.

Transportledning for kollektivtrafik

Viktiga milstolpar
e En forsta version av en svensk systemarkitektur bedéms finnas i slutet av ar 2000.

Omfattning

Omradet omfattar system som pa olika sitt kan stodja kollektivtrafikforetagens (bussholag och taxiforetag)
verksamhet med trafikledning, trafikering och fordonshantering. IT kan underlatta och forbdttra
kommunikationen och informationshanteringen inom dessa omréden for saval planering, genomférande som
kontroll med tillhérande administrativa rutiner.

Genom fordonslokalisering och trafikledningssystem kan kollektivtrafikforetagen utnyttja sin fordonspark pa ett
effektivare satt. Foretagen kan planera sina transporter battre genom att ha ett planeringsunderlag som bygger pé
statistik over tidigare genomford trafikering. Det ger ocksa mojlighet for bussbolagen att snabbt ge besked till
sina trafikanter om aktuella forseningar och hur det paverkar byte till anslutande trafik. Trafikledningen kan
snabbt anpassa trafiken vid eventuella stérningar. Fordonen kan ocksa utrustas med sakerhetssystem som
dvervakar den aktuella statusen hos foraren och fordonet sjalvt. Hander nagot oonskat slar systemet automatiskt
larm.

Grundléggande for en utbyggnad av de ndmnda systemen &r att fordonsparken har utrustning for mobil tal- och
datakommunikation.

Behov och mal

Kollektivtrafiken ar i behov av att starka sin konkurrenskraft gentemot bilen. Transportledningssystem hjalper
kollektivtrafikforetagen att effektivisera sin verksamhet och att géra den mera kundanpassad. Det ger lagre
driftkostnader, battre framkomlighet, kortare restider, béttre punktlighet, sékrare bytespassning och darmed
hogre kvalitet i kollektivtrafiken.

Systemen bidrar till att nd méleq for ”Oka busstrafikens andel”, Bittre fordonsutnyttjande”, "Mindre buller”,
”Dampa trafikdkningen”, och "Okad héansyn till miljo och trafiksakerhet i kdp av transporter”

Nulage samt analys av inforandemajligheter

IT borjar alltmer anvéndas av kollektivtrafikforetagen som ett medel att effektivisera och utveckla
verksamheten. Manga trafikforetag har gjort relativt stora investeringar i nya radioldsningar. | en del fall har
man installerat Mobitex, i andra fall separata radionat. Planer finns pa att koppla samman radiosystemet och
fordonsdatorn samt att inféra system for positionsbestdmning av fordon. Det ar framfor allt trafikhuvudménnen
och trafikforetagen i Géteborg, Jonkoping, Malmd, Stockholm och Ostersund som ligger i fronten av
utvecklingen. | Géteborg byggs kommunikationsnat och trafikledningsfunktioner successivt ut inom ramen for
KomFram-systemet. Inriktningen ar att alla bussar som trafikerar G6teborgsomradet ska ha KomFram-
utrustning (som fordonsdator, Mobitex-radio och slingkommunikation). Bade Jénkoping och Ostersund
utvecklar sina system utifran principer och standard i KomFram men anpassat till befintliga system och egna
behov.

% HMI star for Human Machine Interface, d v s granssnittet mellan manniska och
maskin, vilket handlar om hur maskinen, utrustningen ar utformad sa att manniskan
kan anvanda den pa ett enkelt, bekvamt, sakert och effektivt satt..
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Ett fortsatt inforande av mobil datakommunikationsutrustning i den svenska bussparken &r angeldgen. Det
lagger grunden for fortsatt utbyggnad av bl a trafikledningsfunktioner. Vagverkets bedémning ar att det i forsta
hand &r bussbranschen eget ansvar framja den fortsatta utvecklingen. Verket anser for sin del att staten framst
bor stodja insatser for att forbattra kollektivtrafikinformationen , utveckla och infora reseplaneringssystem samt
utveckla betalsystem.™

I likhet med transportledning fér godstransporter har VVagverket en viktigt roll att skapa goda forutsattningar for
det fortsatta inforandet av IT i kollektivtrafiken. Arbete med en nationell systemarkitektur och standardiserings-
fragor bor framfor allt prioriteras.

Inriktning

Vagverket ska aktivt agera for en samordning och standardisering inom omradet. Genomforandet av projektet
”Systemarkitektur for ITS i Sverige” ar ett viktig led i detta arbete. En forsta version av en svensk
systemarkitektur bedéms finnas i slutet av ar 2000. Ett aktivt agerande i det internationella standardiserings-
arbetet ar ocksd nodvandigt. Sarskilt angelaget ar det att driva pa arbetet for att ta fram gemensamma riktlinjer
for hur HMI®*-aspekter ska beaktas vid utformning och placering av utrustningar i fordonen.

Elektronisk kvalitetskontroll

Viktiga milstolpar

e Cab5 storre forsok med elektronisk kvalitetskontroll har genomforts ar 2001 inom ramen for Vagverkets
arbete med att pdverka transportkopares och transportséljares kvalitetssékring av sina transporter ur
trafiksakerhets- och miljésynpunkt.

Omfattning

Kvalitetssékring av transporter innebdr att sakerstélla att transporter (resor och gods,varu- och material-
transporter) kommer till rétt plats i ratt tid samt genomfors pa ratt satt. Vad som ar ratt definieras av den som vill
ha en transport utford. Ratt satt kan innebéra att transporterna genomférs séakert och miljévénligt. Kraven kan
stéllas och preciseras i ett upphandlingskede. De kan handla om att de fordon som anvands &r sé trafiksékra och
miljoanpassade som majligt och har erforderlig skyddsutrustning, att hastigheten halls inom tillaten grans, att
bilbélten anvénds, att forare ar nyktra och kér mjukt, etc. Med system for elektronisk kvalitetskontroll kan
transportéren dokumentera och redovisa for bestallaren att kraven uppfyllts. Sddana system kan ocksa vara till
hjélp for egna transporter och resor hos foretag som vill sékerstélla att tjansteresor och egna transporter sker
sékert och miljéanpassat. Fardskrivare eller datoriserad kdrregistrering ar en typ av elektronisk kvalitetskontroll.
Ett annat exempel &r ISA-system®® fér kvalitetssakring.

Behov och mal

Kvalitetsarbete har borjat prioriteras i sdval offentlig som privat verksamhet. Allt flera inser att ocksa de
transporter som alstras av verksamheten maste omfattas av kvalitetsarbetet. Bestéllare av transporter kraver att
den som utfor en transport kan dokumentera och visa att uppstéllda krav har uppfyllts. Det finns darmed ett
vaxande behov av hjélpmedel for utférarens egenkontroll. Bestéllaren kan ocksa i upphandlingen krava att
transportforetagen maste ha system for elektronisk kvalitetskontroll installerade i sina fordon.

Systemen bidrar till att uppnd malet Okad hansyn till miljé och trafiksékerhet i upphandling av transporter.

Nulage samt analys av inforandemdjligheter

Fardskrivare anvands idag for att kontrollera att férarna foljer géllande regler for kdr- och vilotider och &r ett
instrument for att sakra lika konkurrensvillkor inom branschen. Inom EU pégdr ett arbete att ta fram krav-
specifikation for en ny generation av fardskrivare. | direktiven ségs att det absolut inte far forekomma nagon
koppling till andra funktioner och system. Det gar alltsé inte att bygga vidare pa att fardskrivare finns i lastbilen.

' D v s tvd av de tre prioriterade omr&dena for IT inom kollektivtrafiken enligt
Nationella kollektivtrafikprogrammet .

%2 HMI str for Human Machine Interface, d v s granssnittet mellan manniska och
maskin, vilket handlar om hur maskinen, utrustningen &r utformad sa att manniskan
kan anvanda den pa ett enkelt, bekvamt, sakert och effektivt satt..

%3 |SA &r en forkortning for Intelligent Stod for Anpassning av hastighet
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Det ar daremot mdjligt nar det galler andra transportinformatiksystem som &r under inférande inom
transportnaringen. De kan namligen ltt anpassas till att ocksa anvindas for att folja upp och kontrollera
uppgifter om fordon, forare och transporternas utférande med hjélp av en transportlogger, en modul i
fordonsdatorn.

Elektronisk kvalitetskontroll testas under 1999 pa kommunalt upphandlade transporter i Borlange. Det galler
skolskjutsar och fardtjanst. 20 fordon utrustas med en enhet som registrerar och lagrar hastighetsévertradelser,
om foraren trots varning med blinkande lampa och ljudsignal inte sénker farten. Bestéallaren kan sedan fa ett
kvitto pd om transportoren féljt ingdngna avtal om att halla hastighetsbegransningarna.

Flera &kerier i landet har borjat infora GPS-baserade system for att styra sina fordonsflottor s att man minimerar
tomkorningar och véljer ratt fordon. System finns redan pa marknaden for detta som ocksa ger mojlighet att
logga hastigheter , stinga av och I3sa vitala system i fordonet om det blir stulet osv.

Eftersom bade uppdragsgivare som utférare har gemensamt intresse av att kvalitetsakra sina transporter borde
forutséttningarna for ett relativt snabbt inférande vara goda. VVagverket bor stimulera utvecklingen genom att
stddja genomforandet av flera storskaliga forsoksprojekt av typ Borlange.

Inriktning

Vagverket kommer inom ramen for det pagaende arbetet med kvalitetssakring av transporter ur miljé- och
trafiksakerhetssynvinkel verka for att storre bestallare inom den kommunala och privata sidan infor krav pa
elektronisk kvalitetskontroll i sina bestéllningar. Ett forsta steg ar att fa fram ett antal goda exempel genom att
stodja forsoksverksamhet. Forsoken bor omfatta transporter med séval personer som gods. Inom de narmaste tre
aren bor ca 5 storre forsok ha utforts. Elektronisk kvalitetskontroll som hjélpmedel pa en marknad for sakra och
miljoanpassade transporter bor vara fullt utvecklat ar 2002,

Forarstod & Sakerhetssystem

Viktiga milstolpar

e EU-arbetsgruppen om elektroniska korkort presenterar sitt underlag om EU direktiv for kdrkort under
hosten 1999.

e En forsta version av en svensk systemarkitektur bedéms finnas i slutet av ar 2000.

e  Forsta delresultat fran alkolasforsoket forvantas under ar 2001. Hela forsoket slutredovisas ar 2004.

Omfattning

Gruppen Forararstdd & Sakerhetssystem omfattar framst tjanster och system som underlétta férarens kéruppgift
och som skapar 6kad sakerhet och trygghet. De mest intressanta tjansterna och systemen &ar
e Alkolas

e Elektronisk behérighetskontroll

e Elektroniska nummerskyltar

e Baltespdminnare

e Fjarrblockering

e Larmsystem

e Navigeringssystem

e System for Gvervakning av forarens tillstand

e Hastighetsanpassningssystem

System for hastighetsanpassning behandlas i handlingsplanen under en egen rubrik.

Behov och mal

De flesta av forarstdds- och sdkerhetssystem i fordon har en hdg potential for att bidra till sdkrare trafik forutsatt
att de ar ratt utformade. Alkol3s, béltespdminnare, larmsystem och system for 6vervakning av forarens tillstand
har en stor potential att minska svara trafikolyckor. Elektronisk behdrighetskontroll, elektroniska nummerskyltar
och fjarrblockering, men ocksa alkolas, &r daremot system som framst ar intressanta for att effektivisera
samhéllets myndighetsutévning. Navigeringssystem underlattar for yrkesforare och privatbilister att hitta rétt
och komma fram i tid och bidrar darmed till mélet for tillganglighet.
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Ur naringspolitisk synpunkt ar det ocksa viktigt att framja utveckling och inférande av de flesta av de namnda
systemen.

AlKolas, baltespdminnare och larmsystem bidrar till reformmalen Farre onyktra i trafiken, Okad anvéandning av
skyddsutrustning i bilen och Battre raddning, vard och rehabilitering, medan navigeringssystem ger ett mindre
bidrag till reformmalen Mindre buller och Béttre luftkvalitet.

Nuldage samt analys av inforandemdjligheter

Alkolas

Alkol3s i bilen kontrollerar forarens nykterhet och omojliggor start och kérning om foraren ar alkoholpéaverkad.
Alkolaset ska provas i ett storskaligt forsok i Visterbottens, Ostergétlands och Stockholms l4n. Riksdagen har
godkant forsoksverksamheten som startar i februari 1999. Syftet med forsoket ar att ta reda pa hur kortkort-
havarna forhéller sig till alkolaset och vilken effekt Iaset kan ha pa alkoholrelaterade olyckor. Totalt berdknas
4.000-5.000 personer att delta. De har tidigare varit domda for rattfylleri och maste nu anvanda systemet for att
fé tillbaka korkortet. Forsoket pagar i 5 ar, men varje forsoksperson deltar dock hogst 2 ar.

Elektronisk behdrighetskontroll

Sverige kan inte ensamma infora nagra forandringar vad galler korkortets utformning utan denna utveckling
maste ske inom ramen for en europeisk standard. Det andra korkortsdirektivet (EU) gjorde plats pa de nya
korkorten (kreditkortsformat) for ett mikrochip (1997). For tillfallet tillater inte EU mikrochip pa korkorten.

Vagverket har fatt ansvaret for en arbetsgrupp som utreder forutsattningarna for inférande av ett mikrochip pé
korkortet. Syftet ar att ge underlag till EU-kommissionens korkortsdirektiv. | arbetet deltar ocksa England och
Holland. Majligtvis kommer ocksa Danmark och Finland att ansluta sig till arbetet. Flera aspekter maste utredas
bland annat det som galler innehallet pa chipen, kryptering och sikerhet, teknisk standard, robusthet, varaktighet
(ett korkort i Sverige galler tio &r), etc. Grundkriterium for s k elektroniska behérighetskontroll (korkort) kraver
ett beslut som alla medlemslanderna star bakom. Arbetsgruppen har for avsikt att kunna presentera sitt underlag
hdsten 1999.

Elektroniska nummerskyltar

Elektroniska nummerskyltars funktion &r férknippad med elektroniska vagavgifter. Den information som
eventuellt skulle kunna lagras ar fordonsdata, t ex, tjanstevikt, miljoklass, fordonsklass, beskattningsstatus,
besiktningsstatus och kanske stoldstatus. Just for tillfallet ar inte elektroniska nummerskyltar aktuella p& grund
av den skeptiska installningen till vagavgifter hos allméanhet och politiker.

Béltespaminnare

Bilbaltesanvindningen i svara olyckor ar alltfor 1ag. Den ligger pa 30-50 procent, vilket ar en halvering jamfort
med den generella nivéan for dkande i framsatet. Berakningar visar att ca 100 liv kan sparas per ar om alla
anvander bilbaltet. For att klara detta kravs ett tekniskt system som mer eller mindre aggressivt paminner den
akande om att sétta pa sig baltet.

Véagverket arbetar for narvarande tillsammans med férsakringsbolag, bilindustrin och systemtillverkare att
utveckla ett paminnelsesystem for bilbalten. Ett forslag till kravspecifikation for systemet finns framtaget.

Fjarrblockering

Fjarrblockering &r en tjanst som ar annu inte beddms vara mogen for ett inférande. Daremot skulle bilindustrin
kunna ha systemet som ett tillval for bildgare. Systemets fungerar sa att det ar mojligt att fjarravstanga motorn pé
bilen om den t ex blivit stulen. Det finns dven idéer om att polisen skulle ha mdjlighet att kunna stanga av
fordon for att undvika farliga biljakter.

Larmsystem

I en otrygg varld finns en vdxande marknad for olika sakerhetstjanster. Detta galler ocksa transportomradet.
Manga marknadsbedémare ser alarmtjanster och larmsystem som den tjénst och tillampning som driver pa
utvecklingen och bereder vag for inférande av andra fordonsbaserade tjnster. Med larmsystem menas hér
teknik som gor det mojligt att komma i kontakt med en sambandcentral for att snabbt fa hjélp. Vid en olycka
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skickas automatiskt ett larmanrop som innehaller uppgifter om tid, plats, fordon och aven forare (vilket
forutsatter elektroniskt korkort). Om fordonet har farligt gods skickas dven uppgifter om lasten. Ocksa manuella
anrop kan goras.

For de som aker mycket bil framfor allt utanfor tatort ger systemet 6kad trygghet och komfort. Det inkluderar i
hog grad aven yrkesférare. Samhéllsvinsterna hanfor sig till minskat lidande och kanske aven férre doda till
foljd av att olycksdrabbade kan fa hjalp betydligt snabbare. Systemet har dessutom fordelen att specifika
svenska problem beaktas, namligen glesbygd med sma trafikfloden. Raddningstjanstens arbete underlattas
genom man undviker onddigt och tidsddande letande efter déligt angiven olycksplats.

Véagverket bor aktivt framja utveckling och inférande av larmsystem. Det ar angeldget att ndrmare undersoka
systemets mojligheter och effekter. Darfor bor verket initiera ett stort vinterprojekt i vilket nagra olika
tillampningsvarianter testas och utvérderas. Biltillverkarna bor i samverkan med elektronikindustrin ta fram
fungerande system. P4 sikt finns en stor marknadspotential for svensk bilelektronikindustri.

Navigeringssystem

Navigeringssystem ger rekommendationer om bdsta vég till nya destinationer och alternativa vagar vid
storningar i trafiken. Systemen kan ge en minskning av restiden pa ca 5 procent. Aven om det finns behov for
vissa typer av transporter att enkelt hitta ratt adress, sa r intresset litet. Detta beror pa att foraren eller
trafikledaren oftast har lokalkdannedom och att kvaliteten pa vagnats- och trafikuppgifterna ar bristfallig.
Dessutom tillkommer att systemen fortfarande &r dyra. Flera statusbilméarken, exempelvis Volvo, har statiska
navigeringssystem med aktuell trafikinformation som tillval for vissa av sina modeller. Fordonstillverkarna i
samarbete med teknik- och tjansteleverantdrer ser en stor marknad for navigeringstjanster, framfor allt
personbilsmarknaden. Inférandet av dessa tjdnster kommer i hog grad att vara marknadsledd.

Ur transportpolitisk synpunkt &r navigeringssystemen inte sarskilt intressanta utan snarare problematiska. Enligt
gjorda expertbeddmningar ar risken stor att trafiksakerheten férsamras. Avgérande ar hur systemen utformas.
Sverige bor vara padrivande i det internationella arbetet for att fa fram gemensamma utformningsprinciper och
riktlinjer for utrustningar och tjanster i bilar.

Ur néringspolitisk synpunkt har Vagverket en viktig roll att tillhandahalla underlag for dessa tjanster. Det galler
tillforlitliga och aktuella uppgifter om Sveriges vagnat och om radande trafikférhallanden pa vagnatet.

Overvakning av forarens tillstand

Det finns flera olika dévervakningssystem som ar under utveckling. En del system anvénder égonrérelse som en
indikator av trétthet. Andra system anvander en kombination av dgonrdrelse och andra fysiologiska parametrar
som indikatorer pa trétthet. Det finns olika sensorer for att registrera forarens tillstdnd, exempelvis sensorer som
dvervakar dgonen och hur féraren héller huvudet, rattstdngssensor, etc. Overvakningssystem kan ge betydande
effekter nar det galler att 6ka trafiksikerheten, da de med mycket stor sannolikhet kommer att reducera antalet
olyckor med tunga fordon inblandade. Enligt olika undersékningar &r trétthet hos férarna en bidragande orsak
vid 30-40 procent av alla olyckor dar tunga lastfordon &r inblandade.

Systemen &r intressant och kan ge foraren 6kad trygghet. En marginell 6kning av sékerheten kan uppnas men
viss risk for kompensationseffekter finns. Systemet kan knappast ge nagon samhallsekonomisk vinst. Det ar
tekniskt relativt komplicerat eftersom det skall kunna anpassas efter olika korstilar och andra foraregenskaper.

Vagverket bor framja utvecklingen och inférandet av dessa system for i forsta hand yrkestrafikanterna.

Inriktning

Det &r angeléget att framja utvecklingen och inférande av forarstdds- och sakerhetssystem. Prioriterade system
under de narmaste 3-4 aren &r alkolas, elektroniskt korkort, baltespdminnare och alarmtjanster. Vagverkets roll
ar att driva pa utvecklingen och skapa goda forutsattningar for inforandet. Forsoksprojekt, som riskerar att inte
komma till utférande, bor aktivt stddjas av Vagverket.

Nya elektroniska fordonshaserade systemen maste kunna utvecklas inom ramen for en nationell
systemarkitektur, d v s en uppséttning gemensamma principer, regler och standards foér systemutveckling. Darfor
arbetet med att ta fram en systemarkitektur i Sverige prioriterat. En forsta version av en svensk systemarkitektur
bedéms finnas i slutet av ar 2000.
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Ett aktivt agerande i det internationella standardiseringsarbetet ar ocksa nodvandigt. Sarskilt angelaget ar det att
driva pd arbetet for att ta fram gemensamma riktlinjer for hur HMI>*-aspekter ska beaktas vid utformning och
placering av utrustningar i fordonen.

Forsta delresultat fran alkolasforsoket forvantas under ar 2001. Hela forséket kommer att slutredovisas ar 2004.
EU-arbetsgruppen om elektroniska kdrkort presenterar sitt underlag om EU direktiv for kdrkort under hésten
1999. Nésta steg bor vara att Sverige aktivt agerar for att ett storre forsék genomférs inom ramen for ett EU-
projekt.

Inriktningen for det fortsatta arbetet med baltespadminnare bor vara att ta fram en prototyp och i ett gemensamt

forsoksprojekt med teknikleverantor, fordonstillverkare, forsékringsbranschen och transportféretag prova denna
i ett hundratal fordon.

Samakning

Viktiga milstolpar

e Hosten 1999 finns en projektplan for ett storskaligt forsok med organsierad saméakning forankrad hos
intressenter i Goteborg.

Omfattning

Ett samakningssystem bygger pa en lattillganglig tjanst med databas, som resendren kan komma at via t.ex.
telefon och Internet. Funktionen kan kombineras med sokning via t.ex. Minicall, da ett 6nskat erbjudande om
samakning inkommer, som stammer i tid och fardstracka.

Behov och mal

Samakningssystem har en potential att minska trafik- och miljobelastningen samt att dka tillgangligheten for
manniskor som ej har bil.

Nulage samt analys av inférandemdjligheter>

Manga forsok har genom aren gjorts for att stimulera till 6kad samakning. Men dnnu har inget genombrott skett.
Fortfarande ar samakning liten till omfattningen. Den férekommer framst inom familjer mellan arbetskamrater
och nara grannar. Manga hinder maste dvervinnas. Samakning innebar bl a att man maste vara beroende av
andra, vilket manga som pendlar inte accepterar. Flexibla arbetstider, behovet av bil under arbetstid, tjansteresor
och behovet att kunna géra inkop under hemresan ar exempel pa andra hinder. Problemet med traditionell
samakning ar att den inte &r tillrackligt flexibel utan kréaver planering och stadiga resvanor.

Skatte- och forsakringssystem &r inte heller utformade for att stodja samakning. Far man ta betalt fér samakning
och var gér gransen mot yrkesmassig trafik? Fragan om den personliga sékerheten maste ocksa lésas.

Med stod av ny kunskap och ny teknik ar det mojligt att skapa attraktiva och “intelligenta” saméakningslosningar
som undanrgjer en del av de namnda hindren. Ett forslag till en ny tjanst for organiserad smakning har nyligen
utarbetats.” En av de barande idéerna med det nya samékningskonceptet &r att varje samékningsresa kan ses
som en enkelresa. Den kan bestéllas genom en for samakningskretsen gemensam bestallningscentral. | ett forsta
skede kan man tanka sig att intressenterna sjalva valjer ressallskap fran ett utbud av mojliga partner. Tjansten
kan dock uttkas till att omfatta automatisk matchning och ruttplanering med hjalp av ny teknik. Genom detta
forfarande skapas det en stérre flexibilitet 4n vid de traditionella samakningsprogrammen. Det blir mgjligt att
boka resan samma dag som resan ska ske och dessutom med kort varsel.

Erfarenheter fran samakningsprojekt i Sverige, Nederlanderna och USA pekar pa nagra kritiska faktorer som
bor tas i beaktande vid utarbetandet av samakningsprogrammen. Viktiga slutsatser &r:
o Verksamheten skall leda till att trafikant, foretag och samhalle tjanar pa systemet.

* HMI stdr fér Human Machine Interface, d v s granssnittet mellan manniska och

maskin, vilket handlar om hur maskinen, utrustningen ar utformad sa att manniskan

kan anvanda den pa ett enkelt, bekvamt, sékert och effektivt satt..

%% Avsnittet bygger p& bedémningar fran workshop om inforande av vaginformatik i Sigtuna den 2-3 april
1998

* Férslaget finns presenterat i rapporten Organiserad samakning, VV publ 1998:xxx
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e Insikten om samakningens vinster maste finnas pa ledningsniva hos berérda foretag och myndigheter sa att
dessa framjar samakningen.

e Samakningskretsen bor omfatta en val avgransad grupp manniskor, en tillrackligt stor grupp, som accepterar
att resa tillsammans.

e Tjansten maste ha hog kvalitet, vara tillganglig “on demand”, tillforlitlig, transporteffektiv, trygg och
anvandarvanlig.

e Marknadsforingen av samakningstjansten ar viktig. Samakningen maste darfor marknadsforas professionellt.

Inriktning

Samakning bor utvecklas i storstadsomraden saval som mindre tétorter och i glesbygd. Samakning &r aktuell for
arbets- och tjansteresor liksom for fritidsresor. S& smaningom bor samakning kunna spela en roll dven for
skolskjuts, fardtjanst och annan yrkesmissig trafik. Samordning mellan samakning och kollektivtrafik bér kunna
gynna badadera.

De tekniska systemen for samakning bor utvecklas pé ett sédant satt att de medger utrymme for alternativa
samakningsorganisationer (enskilda foretag, foreningar, kommunala bolag osv) att verka inom samma omrade,
att konkurrera om de dnskar det och samordna sig om de 6nskar det. Den enskilde resenédren bér kunna erbjudas
alternativ med olika service- och prisprofiler och olika avvagningar mellan till exempel frihet (hemligt privat
resande) och trygghet (veta vilka man reser tillsammans med).

De mojligheter som organiserad samakning ger till att forbattra kvalitetssakringen av fordon och forare bor
ocksa tas till vara for allas nytta.

Vagverket ar beredd att stodja sadana initiativ och forsok som stimulerar till organiserad samakning med hjalp
av ny teknik och som utgar fran de principer till utformning som angivits ovan.

Under 1999 finansierar Vagverket ett arbete med att ta fram en projektplan for ett storskaligt forsék med 1T-
stodd fexibel samékning i Géteborgsomradet med forankring hos berorda intressenter.

4.3.4 Uppfoljning och utvardering

Inriktningen dr att stérka drivkrafter och organisation av uppfoljning och utvédrdering av vaginformatik.

Viktiga milstolpar ar:

e En handledning om fére- och efterstudier av vaginformatiksystem finns tillganglig i borjan av ar 2000.

e Enutredning om etablering av ett utvarderingcentrum ska genomféras. Forslag om verksamhetetens
inriktning och organisation ska redovisas senast varen 2000.

Om kunskapsuppbyggnaden och larandet ska bli tillréckligt effektivt behéver uppféljning och utvérdering av
inford vaginformatik genomforas och samordnas utifran en gemensam modell och organisation. Forslagsvis bor
ett utvarderingssekretariat etableras som har till uppgift att samordna och stddja uppféljning och utvérdering av
forsoksverksamheten i Sverige. For att fraimja den vetenskapliga férankringen bér utvarderingssekretariatet
knytas till en forskningsmiljé med inriktning mot utvérderingsforskning av tvarvetenskaplig karaktér.

Inriktning
Inriktningen 4r starka drivkrafter och organisation av utvéarderingsverksamheten.

En utredning bor tillsattas som far till uppgift att fram forslag till etablering av ett utvarderingscentrum. Fragor
om verksamhetens inriktning och omfattning ska preciseras. Forslag ska ldmnas om centrats organisation och
placering. Ett av forslagen ska vara att centrat organiseras inom ramen for Borlange Transportcentrum.
Utredningen ska redovisa sina forslag senast varen 2000.

En handledning for fére- och efterstudier av vaginformatiksystem kommer att tas fram och finnas tillganglig i

borjan av ar 2000. Handledningen ska ge rad och anvisningar om upplaggning och utférande av fore- och
efterstudier. Den &r i forsta hand riktad till vaghallarn
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4.4 Ge bra stod for inforandet

Det behdvs en fortsatt hog niva pd FoU inom vaginformatikomradet, ca 60 miljoner kronor per under de
narmaste 3-5 aren. Vagverkets utbud av stod ska forbattras. | forsta hand ska kommunala och statliga vaghallare
erbjudas stod.

Viktiga milstolpar att uppna ar:

e En webb-sida for svensk vaginformatik bor ha etablerats senast varen 2000.

e En forsta version av den svenska systemarkitekturen finns tillganglig i slutet av ar 2000.

e Utgivning av handbdcker. Handbok mindre koldioxidutslapp med ITS, hdsten 1999. Handledning for
utvardering av vaginformatik, i slutet av 1999. Effekthandboken for vaginformatik, varen 2001.

e Allmanna Tekniska Beskrivningar (ATB) for VMS finns tillganglig i borjan av ar 2000. ATB for
trafiksignaler finns tillganglig vid utgéngen av ar 2000.

4.4.1 Inledning

Beslutet om inférande av vaginformatik inleds med ett stéllningstagande till om ett aktuellt problem bést 16ses
med hjélp av vaginformatik eller med nagon annan atgérd, alternativt om véaginformatik &r battre &n andra
atgarder for att uppna uppsatt mal. Detta sker normalt i verksamhetsplaneringen. Darefter méste
vaginformatiksystemet specificeras pa ett sadant sitt att upphandling kan ske till lagsta totalkostnad. |
genomforandeskedet installeras och testas systemet och anvandare utbildas. Under de forsta 3-5 aren bor
systemet féljas upp och utvérderas for att konstatera om de planerade effekterna har uppnatts och att andra
oftrutsedda konsekvenser inte har intraffat. Inforandet av vaginformatik enligt ovan kan beskrivas som en
process bestaende av fem skeden - planering, projektering, upphandling, genomférande och
uppféljning/utvardering.

4.4.2 Nulage

I likhet med motsvarande processer for andra atgarder behdver ocksa inférandet av vaginformatik stod i form av
olika kunskapsdokument och andra hjalpmedel for att kunna leva upp till gangse krav pé ett gott besluts-
underlag. Vagverket bedomer att behovet av stod i form av handbocker, radgivning, utbildning m m redan idag
ar stort och att behovet kommer att vaxa betydligt under den narmaste femarsperioden néar insikten om
véginformatikens mdjligheter sprids till allt fler aktorer.

Forskning och utveckling sker idag inom en rad omréaden dar resultatet forvantas innebéra en utékning av 1T-
anvandningen inom vag- och trafikomradet. Samtidigt pagar faltforsok med vaginformatik och projekt drivs dar
vaginformatik infors som ett medel att uppna énskat resultat, t ex i form av 6kad trafiksakerhet eller battre
framkomlighet pa en viss vagstracka. Forsoken och inférandeprojekten utvarderas och fungerar som exempel att
hamta erfarenheter av infor nya vaginformatikprojekt.

Vi driver ocksa olika former av harmoniseringsatgarder dar gemensamma principer och ramverk for data- och
informationshantering skapas, vilket méjliggér kommunikation och samordning mellan olika system. Det
handlar i forsta hand om standardisering, nationell systemarkitektur, Human-Machine-Interface-fragor,
regelverk och specifikationer.

Med stdd av erfarenheter och kunskap samt gemensamma principer och ramverk skapas stdd som erbjuds till

berorda aktorer. Stédet utgors av information i form av t ex broschyrer, webbsidor, informationsblad eller
kommuntraffar och kunskapsdokument sdsom handbdcker, tekniskt stod eller utbildningsmaterial.
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FoU

Erfarenheter Stod erbjuds

v och kunskap - information, t ex
tvérdering webbsidor och
av inford

véginformatik - ﬁ;ﬁ;ﬁ?éferr

- tekniskt stod
- utbildning
-mm

Gemensamma
principer och
ramverk

4.4.3 Inriktning

Forskning och utveckling

Vagverket bestéller och finansierar forsknings- och utvecklingsprojekt inom véginformatik for ca 55-65 Mkr per
ar. FoU Véaginformatik bedrivs inom féljande teman; trafikstyrning, trafikinformation, fordonsbunden
vaginformatik, betalsystem, infrastruktur och grundlaggande fragor och utvecklingsperspektiv. Under &ren
1999-2001 kommer en stor del av FoU-medlen att ga till det storskaliga forsok med stédjande system for
hastighetsanpassning som beskrivs ndarmare i kapitel 6.4 (tema fordonsbunden véginformatik).

Gemensamma principer och ramverk

Vagtrafiksystemet karaktériseras idag av foretagsunika tekniska losningar - trafiksignaler, elektroniska skyltar,
detektorsystem m m saknar i princip standardisering. Detta for bl a med sig att information fran ett system séllan
kan anvandas for andra dndamal, att monopolsituationer bland leverantorer latt uppstar och att den tekniska
utvecklingen hammas. En forutsattning for att standardiserad vaginformatik ska erhallas ar att vaginformatikens
processer harmoniseras och att granssnitt Gppnas. Utgangpunkten for detta harmoniseringsarbete benamns en
gemensam systemarkitektur - dvs en beskrivning pa hog niva av hur system byggs upp av processer och
informationsfloden. Arbete med systemarkitektur inom detta omrade pégar i sédval USA som EU och EU:s
ministerrad har givit omradet hog prioritet. Sverige behdver en nationell plattform som underlag i detta arbete.
Inriktningen &r att etablera en svensk systemarkitektur for vaginformatik, med tonvikt pa informationsfloden och
informationshehandlande processer. Arbetet drivs som ett av Vagverkets FoU-projekt och pagar under perioden
1998-2003. En forsta version av den svenska systemarkitekturen bedéms kunna finnas tillganglig i slutet av ar
2000.

Inom ramen for EU:s ramprogram och europeisk standardisering har en DATEX-16sning utvecklats for
kommunikation mellan vagtrafikcentraler och andra aktorer. Inriktningen &r att etablera nationella standards for
hur information fysiskt ska formatteras och kommuniceras for att informationsutbytet mellan olika
vagtrafikledande aktorer ska fungera pa bésta sétt.

Vagverket ar aktivt i PIARC:s (World Road Associations) arbete péa vaginformatikomradet samt ar representerat
i Nordiska vagtekniska forbundets (NVF) utskott 53. Vagverket deltar ocksa pa flera sétt i det europeiska
standardiseringsarbetet. Detta arbete kommer att fortsatta.

Stod

Vid inférandet av vaginformatik behdvs stod i olika faser till olika aktérer och med olika innehall. |
beskrivningen nedan framgar vilken typ av stod som kommer att prioriteras under den narmaste tiden.
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Planeringsfasen

I Maldokumentet ska Vagverkets mal med vaginformatik pa 3 ars sikt anges pa ett kortfattat och lattforstaeligt
satt. Dar ska ocksa den intresserade kunna fa en oversiktlig forstéelse for vad vaginformatik ar.

I Kommunprojektet ska en mer aktiv dialog féras med kommunerna och Svenska Kommunfébundet.
Tillsammans med dem ska sedan det stdd som kommunerna efterfrgar utvecklas. Det material som tagits fram
inom ITS City Pioneer kan vara aktuellt att anvanda i detta arbete. Kommunprojektet kan innebéara stod i
planeringsfasen och/eller i andra faser.

Med hjélp av Kunskapsdatabasen kommer olika aktdrer att finna den dokumentation som efterfragas. Det kan
vara t ex slutrapporten fran ett FoU-projekt eller ett protokoll fran ett méte i en internationell organisation.

Med Effekthandboken for Vaginformatik ska det i princip vara méjligt att jamfora forvantade effekter av ett
inforande av vaginformatik med nybyggnad av vég. En ny version av effekthandboken beréknas finnas framme
varen 2001.

I Handbok ’mindre koldioxidutslapp med ITS” kommer stéd att hittas fér den som séker medel att via
vaginformatik uppna miljomal, med speciell betoning pa koldioxidutslapp. Handboken kommer att finnas
tillganglig hosten 1999.

Projekterings- och upphandlingsfaserna

I Allménna Tekniska Specifikationer (ATB) for Trafiksignaler och Variabla MeddelandeSkyltar kommer
anvandaren att finna tekniskt stod vid inférande av dessa tilldmpningar. | samband med dessa projekt kommer
ocksa berdrda regelverk att ses dver. ATB for VMS beddms finnas tillganglig i borjan av ar 2000. ATB for
trafiksignaler beraknas finnas tillganglig vid utgangen av ar 2000.

Genomfdrandefasen

I genomforandefasen &r ofta erfarenheter fran tidigare liknande projekt vardefulla som komplement till tidigare
namnt stod. Det kan da vara av stort varde att kunna fora en aktiv dialog med aktcrer som tidigare genomfort
motsvarande projekt - en dialog som med fordel inleds redan i planeringsfasen och som sedan pagar
kontinuerligt under projektet med varierande intensitet. | genomférandefasen, liksom i andra faser under
arbetet, finns behov av att na ut till olika aktérer med information om vad som pagar. Detta kan ske via de
informationskanaler som redan finns, men som kommer att vidareutvecklas. Det géller t ex webb-sidor och
nyhetsblad. En webb-sida for svensk vaginformatik bor ha etablerats senast varen 2000.

Det ar viktigt att vid genomfdérande av vaginformatik ta hansyn till Human-Machine-Interface-fragor (HMI).
Dessa fragor kommer att behandlas i projektet HMI-vaginformatik, dar bl a EU-material om dessa fragor
kommer att anpassas till svenska férhallanden.>’

Uppfoljnings-/utvarderingsfasen

Infor varje installation av ett vaginformatiksystem bor vi tydligt ha klarat ut det operativa mélet med inférandet
och ha gjort en formétning av den trafiksituation vi vill paverka. Darefter bor vi ha ett flerdrigt métprogram for
att studera effekterna av det inforda systemet. For att sakerstélla att vi far matresultat som kan jamforas med
varandra kommer en Handledning fér utvérdering av vaginformatikprojekt att tas fram. Arbetet med denna
kommer att bygga pa erfarenheter fran den utvéarderingsmodell som utvecklas inom ramen for ISA-projektet. En
forsta version av handledningen beréknas finnas tillganglig i slutet av 1999.

*" European Statement of Principles on Human Machine Interface for In-Vehicle
Information and Communication Systems — HMI Code of Practice.
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4.5 Skapa bred samverkan mot gemensamma mal

Véagverkets bedémning &r att samverkan och samarbete utvecklas mest och bést i konkret arbete inom olika
sakomraden och i olika projekt. Det bor darfor vara en stréavan i all samverkan att definiera och avgransa arbetet
till olika konkreta samarbetsomraden.

Nér det galler samverkan i 6vergripande fragor internationell kommer Vagverket ocksa i fortsattningen att
prioritera PIARC och ERTICO. Nationellt ar radsgruppen for vaginformatik det viktigaste forumet. VVagverket
vill dock utveckla samverkan med naringslivet om allmanna och 6vergripande fragor. Verket kommer att agera
fora att Godstransportdelegationen kan ata sig att utgora forum for utveckling och inférande av intelligenta
transportsystem for godstransporter, ett ITS Forum Gods och att ett forsta mate genomfors varen 2000.

Prioriterade samverkansprojekt och samverkansomraden ar framfor allt
Végtrafikledning i storstadsregionerna

ISA-projektet

Systemarkitekturprojektet

Samlad plan for datainsamling

Modernisering av trafiksignaler i Sverige

Viking-projektet

Standardiseringsarbetet

En gemensam strategi och handlingsplan for det svenska deltagandet i det europeiska samarbetet inom
vaginformatikomradet kommer att finnas framtagen i borjan av ar 2000.

Overenskommelser kommer att tecknas mellan Vagverket och privata aktorer om rattigheten att fé tillgang till
Véagverkets insamlade trafikinformation. Senast &r 2001 bedéms néagon eller ndgra privata tjansteleverantorer har
etablerat sig pa den svenska marknaden.

4.5.1 Ett omrade med stort behov av samverkan

Som framgétt av tidigare avsnitt i handlingsplanen innehéller vaginformatikomradet manga olika aktérer som
behdver samverka for att en viss tillampning ska kunna etableras eller fas att fungera pa ett bra satt.
Delegationen for transporttelematik har i sitt arbete beskrivit en modell for transportinformatikomradet som
skiljer pa fem grundlaggande aktorsroller: Anvandare, teknikleverantorer, infrastrukturhallare,
tjansteleverantorer (operatdrer) och myndigheter. Modellen finns narmare beskriven i bilaga 2, dar ocksa ges en
oversiktlig beskrivning av akttrernas roller och uppgifter.

Regeringen vill att anvandningen av transportinformatik inom vagtrafikomradet ska 6ka sa att ett effektivt
utnyttjande av det befintliga vag- och gatunatet gynnas samtidigt som ¢kad sékerhet, tillganglighet och
miljéanpassning framjas. Ett genomténkt inférande kréver att ett fungerande samspel utvecklas mellan de olika
aktorerna. Samverkan behéver oftast konkretiseras i 6verenskommelser eller avtal for att fa en riktigt hallbar
utveckling.

4.5.2 Nulage

Arbetet inom vaginformatikomradet i storre skala startade i Goteborg 1989 da vagverket etablerade projektet
ARENA. Fram till 1996 utvecklades och demonstrerades olika vaginformatiktillimpningar i samverkan med
industri och forskningsinstitutioner. Utvecklingen har darefter skjutit fart i Stockholmsomradet genom
inrattande av en vagassistansstyrka och utbyggnad av ett trafikledningssystem. FoU-verksamheten breddades
ocksa betydligt genom en sarskild programsatsning 1995-1996. Det ar forst de senaste aren som samverkan och
samarbetet har borjat finna sina former. Samverkan har varit mera intensiv pd omraden dar konkreta
vaginformatikfragor, angelagna for berérda aktorer, har varit aktuell. Det géller t ex omraden som etablering av
nationell vagdatabas, utveckling av nationella trafikinformationstjénster, utredning om hastighets-
anpassningsforsok och utveckling av végtrafikledning i storstadsregionerna.
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Nedan féljer en beskrivning av hur laget ar nar det géller samverkan pé internationell, nationell respektive
regional niva.

Internationell samverkan

P& internationell niva deltar Vagverket aktivt i samarbetsorganisationer som PIARC, ERTICO och NVF.
PIARC ér en varldsomfattande samarbetsorganisation for vagmyndigheter, dar kommitté 16 behandlar ITS-
fragor. Arbetet dar ar for narvarande inriktat pa att ta fram en handbok for ITS, som ska presenteras pa
vérldskongressen i Kuala Lumpur hésten 1999. ERTICO &r en europeisk samarbetsorganisation for saval privata
foretag som myndigheter om utveckling och inférande av ITS. Vagverket har framfor allt medverkat i projektet
ITS City Pioneer som tagit fram handbdcker som stod for inférandet i europeiska stader. Dessa handbdcker
kommer att finnas i svensk Gversattning i borjan av 1999. Véagverket deltar ocksa i olika kommittéer och forum
inom ramen fér ERTICO.

Pa nordisk niva ar Nordiska Vagtekniska Forbundet (NVF), utskott 53 Transporttelematik, ett forum for att
framja utvecklingen. Utskottet har under 1998 presenterat en ordbok for omréadet™.

Regeringens transportpolitiska proposition ger i sin helhet uttryck for en betydligt 6kad grad av
internationalisering och europeiskt samarbete inom det transportpolitiska omradet. Sverige ska normalt inte
soka enbart egna losningar pa problem som trafiksakerhet, miljoeffekter, tillganglighet och transportkvalitet.
Inom végtransportomradet ar vaginformatiken ett av de avsnitt som pekats ut som sarskilt angelagna for ett brett
internationellt samarbete. Vagverket ar ocksa darfor en aktiv deltagare i ett stort antal internationella
samarbetsprojekt.

Flera internationella projekten drivs av EU-kommissionen genom de transport- och telematikansvariga
direktoraten VII respektive XI11. Exempel pa sddana projekt dar Vagverket ocksa aktivt deltar &r KAREN
betraffande systemarkitektur och FORCE-ECORTIS som behandlar trafikinformation via RDS-TMC och ITS
City Pioneer som behandlar vagtrafikledning i tattbebyggda omraden.

Ett omfattande internationellt samarbete pagar inom de olika europeiska standardiseringsorganen.
Standardiseringsarbetet syftar till skapa battre forutséattningar fér produktframtagning och en fungerande
marknad for vaginformatik i olika former. Det krdver ett omfattande, och oftast tidsddande och komplicerat,
internationellt samarbete for att bli lyckosamt. Merparten av detta arbete sker inom de etablerade
standardiseringsorganisationerna, 1SO och CEN®. Inom ISO hanteras vaginformatikfragorna av den tekniska
kommittén TC 204 med 16 arbetsgrupper medan motsvarande organisation inom CEN heter TC 278 och har 13
arbetande grupper. Sverige deltar i arbetet genom olika specialister fran ett fatal organisationer och foretag. Det
svenska arbetet héalls samman av SMS®® inom ramen fér SMS 2460, som innehller undergrupper fér omradena
kollektivtrafik, korthallskommunikation och trafikantinformation.

For att paskynda utveckling och inforande av vaginformatik driver EU ocksa fem olika euro-regionala projekt.
Véagverket har hér ett huvudansvar i VIKING-projektet som férutom Sverige omfattar Danmark, Finland, Norge
och de fem nordligaste delstaterna i Tyskland. VIKING-projektet behandlar bl.a. internationell samverkan i
hantering av indata, bearbetning och spridning av trafikinformation. | sin egenskap av euro-regionalt projekt blir
VIKING av stor betydelse for att astadkomma en hogre grad av samordning och émsesidig information om
pagaende utveckling och inférande av vaginformatik i Europa. VIKINGs arbete sker i direkt samverkan med de
nationella vdgmyndigheterna.

EU é&r, genom sina direktorat, angelagen att paskynda arbetet med att far fram gemensamma standards. Till
exempel stravar man efter att fa regeringarna att underteckna Memorandum of Understanding (MoU) for olika
omraden. Hittills finns tvd MoU — ett for datadverforing (DATEX) och ett for trafikinformation via RDS-TMC.
Men EU anser att arbetet gar for sakta. Direktoratet DGIII har darfér under hosten 1998 tillsatt en sarskild
projektgrupp som ska utvardera den nuvarande verksamheten. En rapport forvantas till varen 1999 och ger
underlag for direktiv for det fortsatta arbetet med gemensamma standards.

%8 NVF-rapport nr 1:1997 Vagtransporttelematik — nordisk terminologi.

% |S0, International Organization for Standardization, &r ett organ for den globala
standardiseringen inom alla omraden utom elektronik, telekommuniktation och
specialomraden inom livsmedel. CEN, European Committee for Standardization,
svarar for det vasteuropeiska standardiseringsarbetet. Inom motsvarande omraden
som ISO.

50 SMS star for Svensk Material- & mekanStandard och &r en organisation som har
auktoriserats av SIS Standard att driva p& och samordna arbetet i Sverige.
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Det internationella arbetet dr viktigt for kunskapsutbyte och for att kunna paverka stravandena till harmonisering
i Europa och i varlden. Svenska standpunkter ska kunna framforas och havdas tidigt i arbetet.
Standardiseringsarbete har av tradition haft en sarskild inriktning mot inustriell verksamhet. Inom
vaginformatikomradet ar det angelaget att ocksa den offentliga sektorns intressen kan tas tillvara. Tillganglighet,
trafiksakerhet och miljo maste ocksa finnas med i standardiseringsorganens arbete. | dag ar de nationella

myndigheterna inte tillrackligt aktiva eller vélrepresenterade i arbetet. De Svenska insatserna i
standardiseringsarbetet behover prioriteras béattre, bli kraftfullare och mer samordnade. Det kréver en béttre
organisation och mer genomtankt representation i de olika grupperna. Vagverket anser att det ligger i rollen som
sektorsansvarig att verket tar pa sig rollen som nationell samordnare av Sveriges insatser.

Nationell samverkan

Pa nationell niva borjade samverkansformerna etableras under 1995-1996, da ett program for utveckling och
demonstration med vaginformatik genomférdes. Programmet styrdes av ett Programréad for vaginformatik.
Detta rad utokades under 1997 med ledamoéter fran Konsumentverket och Bilindustriféreningen och ombildades
till en Radsgrupp for vaginformatik. Idag &r foljande aktorer representerade i radsgruppen: Svenska
kommunfdrbundet, Svenska lokaltrafikforeningen, Rikspolisstyrelsen, Bilindustriféreningen. Bilindustrin,
Kommunkationsforskningsberedningen, Naturvardsverket, NUTEK, Konsumentverket och Vagverket. Syftet
med radsgruppen &r att etablera en gemensamsyn pa vision, mal, strategi och program for utveckling och
inforande av vaginformatik i Sverige.

En samverkansorganisation for etableringen av nationell vagdatabas har byggts upp under 1997-1998. Den
omfattar ett R&d och en anvandargrupp. Deltagarna i Radet bestar av huvudleverantérerna av data:
Lantmaéteriverket, Vagverket, kommunerna genom Svenska kommunférbundet och skogsnaringen. |
anvandargruppen medverkar, forutom ovan namnda intressenter, ocksa Forsvarsmakten, Svenska
akeriforbundet, lansstyrelser och Raddningsverket. Under september 1998 har en 6verenskommelse slutits
mellan Lantmateriverket och VVagverket om samverkan av utveckling, férvaltning och drift av Nationell
Véagdatabas. Ett motsvarande ramavtal har tréffats i januari 1999 mellan Svenska Kommunférbundet och
Végverket.

En projektorganisation for ISA®*-projektet har etablerats under 1998. Respektive férsoksort - Borlange,
Lidkoping, Lund och Umeé — svarar sjalv for egen projektledning och genomférande. Projektorternas arbete
stdds av nationella expertfunktioner for framst utvérdering, teknik, information och internationell samverkan.

Den nationella samverkan har hittills framfér allt omfattat offentliga myndigheter och organisationer och i alltfér
liten grad foretag och organisationer inom naringslivet. Arenor behdver hittas och former finnas for kunna
bredda samverkan sa att denna ocksa omfattar naringslivets aktorer. Godstransport-delegationen bor kunna vara
en sadan ny arena.

Ett samarbete mellan offentliga och privata aktorer kan ocksa bli aktuell nér det géller insamling av trafikdata.
Regeringen kan tanka sig att privata operatorer far tillstand att anldgga utrustning langs vagarna mot att det
offentliga far ta del av den inhamtade informationen. Inom Europa &r denna fraga hogst aktuell. 1 Holland och
Tyskland har nyligen en sadan typ av samarbete inletts. Fragan kommer att prévas i Sverige inom ramen for
arbetet att fram en samlad plan for datainsamling pa det svenska vagnatet.

Samverkan behdver ocksd utvecklas med den nya myndigheten Rikstrafiken.

Regional samverkan

P& regional niva har samarbetet kommit langst i Stockholm och Géteborg. Det omfattar saval de tekniska
system som den organisatoriska samverkan mellan Vagverket, kommunala véaghallare, polisen och
kollektivtrafikhuvudman.

Vagverket och Stockholms stad har sedan varen 1997 ett ramavtal om utveckling av vagtrafikledning med hjalp
av vaginformatik. Férhandlingar pagar med Storstockholms Lokaltrafik (SL) om ett liknande ramavtal och Solna
stad har bjudits in till avtalsdiskussioner. Vagverket har ocksa borjat utreda och planera etablering av en
gemensam véagtrafikcentral i Stockholm i samverkan med Stockholms Stad, SL och Polisen.

®! |SA star for Intelligent Stod for Anpassning av hastighet
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I Géteborgsregionen har samarbetet om driftsattning av regional trafikinformatik, det sk DART-samarbetet
pagatt sedan 1995. Det &r baserat pa ett avtal mellan Goteborgsregionens kommunalférbund och Vagverket
Region Vast. | detta forum ingdr idag dessutom Goteborgs kommun, Goteborgsregionens lokaltrafik,
Polismyndigheten, R&ddningstjansten och SOS Alarm AB.

I Skane har under 1998 bildats en samverkansgrupp med representanter fran de tre stérsta kommunerna,
Malmo, Lund och Helsingborg. Arbetsnamnet &r VIS, Vaginformatik | Skane. Gruppens syfte &r att ta fram
underlag fér och genomfora vaginformatikprojekt, som berér kommunerna pa nagot satt. Avsikten ar att
samverkansgruppen ska utvidgas till att omfatta andra vésentliga intressenter inom omradet, t.ex. dvriga
kommuner, naringslivet, Oresundskonsortiet, Polisen, Réddningstjanster, SOS-Alarm och Skanetrafiken. Ett
forsta kommande projekt & VTC Skane. Projektet syftar till att samordna och forbattra trafikinformationen i
regionen och att samtidigt sdnka kostnaderna for verksamheten. Samverkan ska ocksa stkas med danska
Vejdirektoratet. Visionen &r en gemensam trafikledning for Oresundsregionen.

Regeringen har i regleringsbrevet for 1999 givit Vagverket i uppdrag att forhandla med berérda kommuner i
Stockholms-, Goteborgs- och Malméregionerna om hur en samordnad vagtrafikledning kan astadkommas.
Forhandlingarna ska med utgéngspunkt fran forslaget fran Delegationen for Transporttelematik inriktas pa att
klarlagga bl.a.:

o vilka delar av végtrafikledningen samverkan ska avse,

e hur inflytandet mellan olika huvudmaén ska regleras,

e  hur verksamheten bor finansieras,

e hur végtrafikledningen i regionen ska utvecklas,

o vilka parter utdver vaghallarna som bor samverka med vagtrafikledningen.

Véagverket ska redovisa resultatet av férhandlingarna senast den 1 december 1999.

Parallellt med det nationella programarbetet har VVagverkets regioner bedrivit ett arbete med att ta fram regionala
vaginformatikprogram. Langst har arbetet kommit i Géteborgs- och Stockholmsregionerna. Den 1 februari 1999
Overlamnades forslag till progam for dessa regioner till regeringen. Géteborgsprogrammet har godkénts av
DART styrgrupp och Stockholmsprogrammet har férankrats hos sju samverkande parter i regionen.

Vagverkets roll i samverkan

Vagverkets sektorsroll ar inte alltid sa latt att forsta for andra aktorer i sektorn. Sektorsrollen kan uppfattas som
att verket har fatt ett mandat av regeringen och riksdagen att ”lagga sig i” andra aktorers verksamhet och ha
synpunkter pa hur verksamheten bidrar till transportpolitiska méalen. Beskriven pa detta sétt kan rollen l4tt
uppfattas som styrande. Vagverket ser inte s pa sin sektorsroll utan uppfattar den som en stodjande roll.
Grunden for en samverkan ar intresse och vilja hos respektive part att 16sa en fraga tillsammans. Finns denna
grund har Vagverket mojlighet att stimulera, underlétta och vidareutveckla samarbetet genom olika former av
stod. Verket har till och med befogenheter att bekosta vissa atgérder i de fall det inte finns ndgon annan
huvudman som inte har ett entydigt ansvar. Detta far i vissa fall ske, d&ven om annan huvudman finns. Kravet ar
att det maste finnas ett betydande samhéllsintresse att dtgarden kommer till stand. Sett sa har har Vagverket en
roll som katalysator — att vara padrivare och fa angelagna saker att handa.

| foretagsekonomiska termer kan verkets roll i viss mening liknas vid controllern hos ledningen vid ett stort
foretag. Controllern forsoker skapa goda forutsattningar for att ledningens mal och intentioner blir tydliga och
kan omséttas i konkret handlande i foretagets olika enheter. Controllern svarar ocksa for att samarbetet mellan
de olika enheterna fungerar s& bra som méjligt. Controllern har inget verksamhetsansvar i linjen. P& den punkten
skiljer sig Vagverket fran controllern, da verket har verksamhetsansvar for statlig vaghallning och for
myndighetsutdvning. Vagverket ar med det har synsattet regeringens controller in vagtransportsektorn.

4.5.3 Inriktning

Véagverkets beddmning &r att samverkan och samarbete utvecklas mest och bést i konkret arbete inom olika
sakomraden och i olika projekt. Det bor darfor vara en stravan i all samverkan att definiera och avgransa arbetet
till olika konkreta samarbetsomraden.
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Nér det galler samverkan i 6vergripande fragor internationell kommer Vagverket ocksa i fortsattningen att
prioritera PIARC och ERTICO. Nationellt ar rédsgruppen for vaginformatik det viktigaste forumet. Vagverket
vill dock utveckla samverkan med naringslivet om allmanna och 6vergripande fragor. Verket kommer att agera
fora att Godstransportdelegationen kan ata sig att utgéra forum for utveckling och inférande av intelligenta
transportsystem for godstransporter, ett ITS Forum Gods och att ett férsta mate genomfors varen 2000.

Prioriterade samverkansprojekt och samverkansomraden ar framfor allt
Végtrafikledning i storstadsregionerna

ISA-projektet

NVDB-projektet

Systemarkitekturprojektet

Samlad plan for datainsamling

Modernisering av trafiksignaler i Sverige

Viking-projektet

Standardiseringsarbetet

Det svenska standardiseringsarbetet och deltagandet i det internationella arbetet behdver ses 6ver och goras
mera effektivt. En gemensam strategi och handlingsplan for det svenska deltagandet i det europeiska samarbetet
inom vaginformatikomradet bor tas fram under 1999.

Inom ramen for arbetet med samlad plan for datainsamling kommer éverenskommelser att tecknas mellan

Véagverket och privata aktGrer om rattigheten att fa tillgang till Vagverkets insamlade trafikinformation. Senast
ar 2001 bedéms nagon eller nagra privata tjansteleverantérer har etablerat sig pa den svenska marknaden.
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S AVSLUTNING

5.1 Framtida anvandning

Véaginformatikprogrammets syfte ar att fa igang aktiviteter och stimulera till utokad samverkan mellan olika
parter inom vagtransportsektorn. Darigenom kan den redan pagaende inférandeprocessen forstarkas och
kompletteras. Ett genomférande av programmet forvantas 6ka anvandningen av IT i trafiken. Vi har dock svart
att att berdkna hur mycket. Uppgifter om anvéandningsgraden behévs for att kunna berakna de transportpolitiska
effekterna av programmet. | dag kan vi inte ens gora en bra beskrivning av hur den nuvarande anvandningen ser
ut. Vi saknar ocksa modeller och metoder for att berakna hur mycket anvandningen 6kar genom de planerade
insatserna och vilket bidrag dessa ger till att uppna de transportpolitiska malen. Vi kan dock gora troligt genom
scenariostudier att stora positiva effekter kan uppnas. Det kraver att anvandningsnivan i ett forsta steg hojs till
10-20 procent fran en inom manga omraden valdigt 1&g niva pa 0-5 procent.

Inom vissa omraden som t ex godstransporter finns starka drivkrafter som héjer anvandningsgraden. Féljande
tabell®? beskriver nuléget och en sannolik utveckling nar det galler férekomsten av system och utrustningar i
landets 55.000 tunga lastbilar.

Typ av system/utrustning Beddmd andel idag % Beddmd andel 2002 %
Mobiltelefoner, tal 100 100

Mobiltelefoner, data 5 30-40

Mobitex, data 12 15-20
Satellitkommunikation, data 0,5 5

Totalt mobil data kommunikation 17,5 50-65
Fordonslokalisering (med bl a GPS) 2 30-40

Fordonsdatorer (inkl handdatorer) 3-5 40-50

5.2 Inforandet — en forsoksperiod under 5-10 ar

Olika utvarderingar visar att de potentiella effekterna av fullt utbyggda vaginformatiksystem &r stora. Bristen pa
kunskap ar emellertid ocksa stor och bevisen pa att effekterna ocksa uppstar i verkligheten ar for flera
tillampningar relativt svaga. Det ar inte sakert att verkliga system utan vidare kan erbjuda en sadan kvalitet som
fordras for att effekterna ska kunna realiseras. Det ar darfor under de narmaste 5-10 aren nodvandigt att se
inforandet som en forsdksperiod, dar olika utformningar av tanster och system provas. Potentialen finns men det
kravs bade hangivenhet och kvalitetsmedvetande for att potentialerna ska kunna forverkligas.

En forsta forutsattning for utveckling av vaginformatik &r att trafikdatabaser skapas éver aktuellt trafiklage
(S ser det ut”). Potentialen hos olika tillampningar att effektivisera trafiken kan sedan undersokas genom olika
forstudier (”Sa bor det bli). Darvid kan erfarenheter fran utlandet tas till vara. Speciellt nar det géller fragor
rorande koproblem finns mycket att ldra t.ex. fran Centraleuropa dar dessa problem ar an mer pétagliga an i
Sverige. Till forstudierna hor ocksa att studera trafikanternas forvantade reaktioner pa vaginformatiken (”Sé
reagerar trafikanterna™). Genom kunskap om tjanster och system och beteendereaktioner kan lampliga
forsoksprojekt utformas dér vaginformatiken prévas i verkligheten (Sa kan trafikanterna styras”). Genom
utvérdering av dessa forsok kan styrstrategin omproévas infor inférande i stérre skala ("Behdver styrningen
andras?”).

62 Bedomningarna bygger pa NOVIS underlagsrapporter: "Intelligenta
transportsystem for lasbilstrafik i Sverige”, Vagverkets publikation nr (under
utgivning)
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2. Sa bor det bli”

Inriktning
1. S& ser det ut” ”'3. Sa reagerar
trafikanterna”
Trafiksituation Trafikantbeteende

OMPROVNING 4/4 S4 kan trafikanterna styras ”

Utvardering|<—> | Styrstrategi

5. Behdver styrningen andras?”

Sett pé det har sattet blir inférandet en larande process dar vi successivt far allt battre kunskap om anvéandning
och utveckling av olika vaginformatikfunktioner. Detta kraver inledningsvis djarvhet och kraft, dvs formagan att
préva det okénda och samtidigt vara flexibel nog att andra inriktning allteftersom nya kunskaper tillkommer.

Négra nyckelfaktorer for att kunna driva och infora vaginformtik ar ocksa att det finns kompetens. Det &r vidare
viktigt att lara av andra och da handlar det i stor utstrackning om att delta i ett internationellt samarbete. En
annan framgangsfaktor &r naturligtvis att det finns ekonomiska resurser och ett stod i den egna organisationen.
Sist men inte minst maste flera aktGrer samverka.

5.3 Finansiering

Vaginformatikprogrammets kostnader ligger inom ramen for Vagverkets Nationella plan for
vagtransportsystemet 1998-2007. Drygt 2 miljarder kronor beraknades enligt denna satsas pa olika
vaginformatikatgarder, varav 1 miljard kronor ingar i vaghallningsplanen. Genomférandet av
vaginformatikprogrammet &r beroende av en stabil och langsiktig finansiering. Nya verksamheter som
véginformatik &r sérskilt kdnsliga for "ryckighet” i finansiering. Tillgangliga medel for 1999 ligger avsevart
under den planerade nivéan. Bestar denna niva dven under kommande &r dventyras genomférandet av
programmet.
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Bilagor Bilaga 1

Bilaga 1. Inforandemajligheter

I denna bilaga ges en samlad bild av hur inférandemdjligheterna ser ut for de mest intressanta
vaginformatiksystemen. Den lyfter ocksa fram kritiska faktorer for ett framgangsrikt inforande.

Samlad bedémning av inférandelaget

For en del av vaginformatiktillampningarna &r tiden séakert inte riktigt mogen &n. Det kommer att dr6ja nagra ar
innan de infors i stérre omfattning. Inom andra omraden ar man redan relativt langt kommen. Det ar inte
osannolikt med “ketchupeffekt” for vissa tillampningar. Detta géller framforallt dar det finns en kund-
leverantorssituation, dar bada vantar med investeringar pa grund av att utbud respektive kunder saknas. Men nar
det val satter fart kan det gar fort - jamfor med nar CD:n slog ut vinylplattan!

Nedan féljer en bedomning av aktuella vaginformatiksystem inom olika tillampningsomraden:

Trafikstyrning

Trafiksignalstyrning Trafiksignalstyrning med hjalp av avancerade och optimerande system &r en
av de mest effektiva vaginformatiktillampningarna. Sddana system anvands
i ett flertal kommunala och statliga trafiksignalanldggningar. Vidare-
utveckling pagar for fullt inom omradet. Inférande av moderna optimerande
trafiksignaler ar den mest samhéllsekonomiskt I6nsamma vaginformatik-
atgarden idag. Daremot ar den kommunalekonomiska lonsamheten inte lika

tydlig.

Trafiksignalprioritering for bl a kollektivtrafik finns i vara storre stader och
systemen kommer att byggas ut och forfinas.

Trafikledning Trafikledsstyrning tilldmpas idag i delar av Stockholm och Géteborg (MCS,
Motorway Control System). Dessa dyra och avancerade system ar mest
lampade pa hogtrafikerade leder och tunnlar i vara storsta stader.

Trafikledning med hjalp av information via VMS (Variabla
MeddelandeSkyltar), radio, Internet m.m. kommer att successivt anvandas i
vara storstadsomraden. Inom nagra ar kan vi forvanta oss att stérre delen av
Stockholmsomradet samt Goteborg och véstra Skane (Oresundsregionen)
har nagon form av central trafikledning.

Trafikledning kréaver att bra information om aktuell vég- och trafiksitution
finns tillgdnglig samt utvecklade och tillforlitliga trafikmodeller.

I en framtid nér navigationssystem med realtidsinformation borjar dyka upp
mer allmant, s& kommer ledning av trafik dven att kunna ske genom dessa
system. Detta ar dock sa avlagset att vi annu kan betrakta det som en vision.

Storningshantering Storningshantering finns idag i Stockholm i form av Végassistans.
Uppgiften ar att hjalpa till med att hinder i trafiken réjs undan sa snabbt som
mojligt for att forbattra framkomligheten och férhindra olyckor. En
utbyggnad av systemet forvéantas i vara tre storsta stader. God l6nsamhet
uppnas vid storre trafikmangder.

Trafik- och reseinformation

Véagtrafikinformation Information till trafikanter via trafikinformationscentralerna &r den mest
valkanda vaginformatiken idag. Information ges via bl.a. radio, RDS/TMC
och Internet. | takt med att tekniken utvecklas och mer data om trafiken blir
tillganglig, s kommer béttre information att kunna ges, bl.a. via VMS, som
styrs fran centralerna. | nista generation av radiosystem (DAB, Digital
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Kollektivtrafikinformation

Reseplanering

Parkeringsinformation

Samakning

Betalsystem for vagavgifter

Bilaga 1

Audio Broadcasting) finns annu storre mojligheter och kapacitet for
trafikinformation.

Trafikinformationen omfattar bl.a. vader, véglag, olyckor, vagarbeten och
framkomlighet. Informationen &r vasentlig saval i stadsomraden som pa
landsbygdsvéagnatet.

Information genom bl.a. interaktiva tidtabeller pa Internet finns pa flera hall
i Sverige idag, bade for lokal, regional och interregional trafik med bl.a.
buss och tag. Detta forvantas vara fullt utbyggt inom ett par ar.

En mycket efterfragad tjanst ar information om trafiken i realtid. | Goteborg
har detta inforts genom KomFram-projektet, som bl.a. innebér att aktuell
trafikinformation finns pé Internet, via telefon och vid hallplatser.
Resenarerna kan ocksa ha nytta av att nasta hallplats och information om
byten ges direkt i fordonen. Dessa system kommer att bli allt vanligare de
narmaste aren. Full tackning vid alla héllplatser och alla fordon ligger dock
ganska langt borta.

Reseplaneringssystem med statisk information finns idag att kopa pa bl.a.
CD. I Stockholm finns det dven pa Internet. | framtiden kommer systemen
att ta hénsyn till aktuell trafiksituation. Ett forsok med detta har gjorts i
Goteborg genom Promise I1-projektet. | detta projekt kan resendren jamfora
olika transportslag vad galler restid, kostnad, parkering, gangavstand,
miljopaverkan m.m. innan resan genomfors.

I dag finns information om lediga platser for vissa P-hus. For att systemen
skall fungera bra, sa behdver detektering av lediga platser d&ven utomhus och
pa gator finnas med. Det krévs vidare teknisk utveckling pé detta omréade.
Information kommer i framtiden att kunna ges direkt i fordonen.

I Stockholm planeras for nérvarande for ett avancerat parkerings-
informationssystem for parkeringshus i city. | detta system kommer
resendrerna att kunna betala sina P-avgifter via mobiltelefon. Dylika
betalsystem finns redan i Gavle och Sundsvall.

Bra P-informationssystem i storre omfattning kommer troligen att dyka upp
inom 5 - 10 &r. Det kommer troligen bli méjligt att boka en P-plats en stund
innan man kommit fram till P-huset.

Park & Ride innebér att bilresor och kollektivtrafik samordnas genom
speciella parkeringsplatser dar évergang till kollektivtrafik kan ske.
Systemet bor kombineras med informationssystem for resa fran dorr till dorr
(Internet, VMS m.m.).

Systemet bed6ms vara attraktivt saval ur trafikanternas som samhallets
perspektiv, varfor det spas en ljus framtid, framst i vara storre stader.

System med en gemensam databas for att planera samakning provas pa
nagra platser i Sverige. Systemen kan forvantas byggas ut vidare, men
forutsétter att informationen &r l&ttillganglig via t.ex. telefon och Internet
och &r gratis eller erbjuds till 1ag kostnad.

Automatiska betalsystem

Vagtullar ar politiskt "ute” for tillfallet, men nar de ar politiskt gangbara, sa
kommer tekniken ocksa att vara det. Oresundbron kommer att ha ett
avgiftssystem med olika betalningsalternativ.

Anvandning av ett automatiskt betalsystem kombinerat med vag- &
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miljoavgifter finns i Trondheim. Systemet har positiv effekt pa
trafiksakerhet, framkomlighet och milj6. Det gynnar ocksé kollektivtrafiken.

Néarmare i tid att inféras &r gemensamma betalningssystem for t.ex.
parkering och kollektivtrafik med hjalp av t.ex. "smarta kort”.

Forarstod, kontroll & sdkerhet

Hastighetsanpassningssystem (HA) har tprovas pa nagra platser i landet
med mycket lovande resultat. Systemen kraver viss utrustning i fordonen
eller pa véagsidan. Stodjande och frivilliga system bedéms bli mest
framgéngsrika. Fortsatta forsok planeras men nu i stérre skala.

Dynamiska farthallare, som anpassar hastigheten till framférvarande trafik,
kommer att finnas att kdpa inom nagra ar.

Navigeringssystem med statiska kartor finns att kdpa idag, men &r ganska
dyra. | vissa system finns &ven RDS/TMC-funktionen integrerad.

Nér data om aktuell trafiksituation av tillracklig kvalitet och omfattning
finns tillganliga, sa skapas forutsattningar for navigeringssystem med
realtidsinformation. Det kommer troligen att dréja ganska lange innan dessa
system finns i en stérre méangd fordon.

Baltesinterlocksystem, som gor att bilen inte gar att kora utan att bilbaltena
ar patagna. Samarbete sker med fordonsindustrin for att hitta en bra
utformning av systemet.

Alkolas gor att bilen inte gar att kora, forran ett godkant utandingsprov
gjorts. Detta kan inféras som obligatorium som alternativ eller komplement
till andra straffatgarder i samband med trafikonykterhetsbrott.
Provverksamhet genomfors nu i tre 1an.

Stoldskydd och larm, som gor att fordonet kan lokaliseras i hdndelse av
stold, olycka eller éverfall, blir sékert vanligare i framtiden. Det blir
frivilliga system, som bekostas av fordonségaren.

System for att 6vervaka forarens korformaga kan komma att finnas som
tillval i bilarna i framtiden. Viss utveckling pagar inom omradet.

Transportledning

Speditorer och foretag med mycket godstransporter anvander redan idag
system for att dvervaka sina fordonsflottor, ruttplanering m.m. Systemen
kommer att vidareutvecklas och kompletteras med t.ex. navigeringssystem.
Lonsamheten styr fortsatt utveckling.

Modern teknik kan ocksa anvandas for att t.ex. bevaka transporter med
farligt gods eller for 6vervakning av miljézoner i staderna. Lagar och
forordningar avgor framtiden for dessa system.
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Kritiska faktorer foér ett framgangsrikt inférande®

Ett framgéangsrikt inforande av vaginformatik kraver att ett antal problem och svarigheter évervinns. Det storsta
problemen torde ligga i det faktum att det &r manga inblandade aktérer fran olika delar av samhallet och
dessutom &r en mangd olika tekniska system inblandade. Dessutom sker en stor utveckling i andra lander, saval
inom Europa som i andra varldsdelar. Detta gor att ndgra av de viktigaste nycklarna till ett framgangsrikt
inforande av vaginformatik ar:

e Standardisering for kommunikation och datautbyte
o Samverkan mellan olika samhéllssektorer (organisationer, myndigheter, naringsliv)

¢ Informations- och kunskapsspridning
Nedan redovisas ett antal olika hinder som maste Gvervinnas inom omradena ovan.

Samverkan mellan olika samhaéllssektorer (organisationer, myndigheter, naringsliv)

Hinder/svarighet Kommentar
Oklart ansvar for Manga aktorer ar inblandade, t.ex. Vagverket, Polisen, kommunernas
vaginformatiktillampningarna gatukontor, kollektivtrafikhuvudmannen och néringlivet. Det behdver

klarlaggas vad som &r att betrakta som myndighetstillampningar och vad
som skall tillhandahallas p& en kommersiell bas. Vidare behover ansvaret
for analys av behov och framtagning av standarder klarlaggas.

Bristande samordning mellan Bristande samordning medfor att utvecklingen och inriktningen pa arbetet
aktorer (Behov av att andra inte bedrivs pa ett effektivt satt. Detta kan medfora dels att utvecklingen gar
aktorer agerar) Iangsammare, dels att system utvecklas pa ett sddant sétt att de inte kan

kommunicera med varandra.

Ofta kravs att flera aktorer agerar for att resultat skall uppnés. Bristande
samordning gor att alla véantar pa ndgon annan. Jamfor den beromda hénan
och det lika berdmda dgget. Ett exempel & RDS/TMC, dér Vagverket
beslutat starta sdndningar trots att det idag finns f& mottagare. Detta gor
dock att marknaden for att tillverka och sélja mottagare 6ppnas.

Avsaknad av lagar och regler Detta medfor att det rader en osakerhet om de regler, som oundvikligen
kommer i framtiden. Konsekvensen &r att utvecklingen bromsas - man véagar
inte satsa.

Avsaknad av en marknad En effekt av oklart ansvar och avsaknad av lagar och regler ar att marknaden

inte heller utvecklas. Detta innebér inte att intresse for vaginformatik
saknas, daremot kan den bristande samordningen gora att
vaginformatiksatsningar blir mindre ldnsamma.

Kostnad for inforande av system  Kostnaden &r naturligtvis en begransande faktor inom detta omrade, precis
som inom manga andra. Dels kréavs det att den offentliga sektorn satter av
pengar, dels maste investeringar upplevas Iénsamma av féretag och
privatpersoner. Ansvarsfordelningen &r av betydelse i detta sammanhang -
vad skall tillhandahéllas av den offentliga sektorn och vilka investeringar
skall éverlamnas till den kommersiella marknaden.

Ett exempel &r hastighetsanpassningssystem, som kréver installation i
fordonen. Hur stor ar investeringsviljan? Ar lagstiftning politiskt mojlig? Ar

% Avsnittet bygger p& delegationens arbete Svensk Agenda
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det 6nskvart? Skall samhallet subventionera?

Standardisering for kommunikation och datautbyte

Hinder/svarighet

Bristande integrering mellan
systemen

Bristande informationskvalitet

Avsaknad av infrastruktur

Kommentar

Bristande integrering gor att systemen inte kan utbyta data med varandra.
Grundproblemet &r ofta avsaknad av standarder. Det &r ett tungt arbete att ta
fram standarder, eftersom vi i ménga fall méste ha internationella dito. En
bil med navingeringssystem bor t.ex. kunna fardas genom hela Europa och
anvanda systemet hela vagen. Utvecklingen av betalsystem hindras effektivt

pé grund av avsaknaden av standarder. En fara ar ocksa att vi utvecklar s&
mycket standarder att verksamheten blir dverreglerad, vilket kan hdmma
utvecklingen. Endast de standarder som behdvs for t.ex. datautbyte och
skyltutformning skall tas fram.

Om informationen har for dalig kvalitet, s& svalnar intresset for att nyttja
den omedelbart. En definierad och tydlig kvalitetsniva &r viktig.

Viktig infrastruktur &r en nationell vagdatabas, kontinuerlig vag- och
trafikinformation samt kollektivtrafikinformation. VV&gdatabasen (NVDB) &r
under utveckling och kollektivtrafikinformationen utvecklas i allt snabbare
takt. For den senare ar ett samordnat informationsutbud en nyckelfraga. Den
stora stotestenen torde vara aktuell trafiksituation. For att fa en nagorlunda
heltdckande bild av trafiksituationen, krévs investeringar i bl.a.
sensorsystem. Det finns ocks ett behov av att klarlagga kvalitetskraven for
denna information pa olika typer av gator och végar.

Informations- och kunskapsspridning

Hinder/svarighet

Otillracklig kunskap hos
aktdrerna

Bristande beslutsunderlag

For fa aktorer i
inforandeprocessen
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Kommentar

Hos manga aktorer ar kunskapen om bade vad vaginformatik ar och vilka
effekter man kan uppna ganska bristfallig. Det ar viktigt att ha en
uppfattning om olika vaginformatiktillampningars ”I6nsamhet” i olika
situationer. En organisation som saknar kunskap inom omradet agerar inte.
Darfor ar informationsspridning oerhort viktigt for att satta fart pa
verksamheten kring vaginformatik. En mycket viktig del i arbetet &r att ta
fram en “effektkatalog”, som innehaller riktvarden for effekterma av olika
vaginformatiktillampningar.

Som ndmndes ovan kravs att vi har en god uppfattning om lénsamheten for
olika satsningar. Det kravs underlag & ena sidan for investerings, drift- &
underhéllskostnader, & andra sidan vinster i form av t.ex. tillganglighet,
trafiksakerhet och miljé, men dven rent ekonomiska vinster. Vaginformatik
maste kunna jamfdras med andra typer av atgarder inom vagtransport-
systemet, t.ex. fysiska ombyggnader.

Detta ar en konsekvens av bl.a. bristande kunskap och medfér att
utveckligen inom omradet gér langsamt.
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Politisk acceptans och opinion Inom vissa specifika omraden ar opinionen och den politiska acceptansen
for narvarande mycket begransande. Detta géller frdmst dynamiska
bilavgifter (miljézoner, biltullar). Situationen kommer férmodligen att
andras med tiden.Vissa véaginformatiktillampningar kan uppfattas som
integritets-krankande (”storebror ser dig”). Det beror framst system, som
héller reda pa de enskilda fordonens position, men kan ocksa berdra system
som tar 6ver” eller begrénsar forarens kommandon i vissa situationer.

Bilaga 2 Beskrivning av aktérerna

Ett omrade med stort behov av samverkan

Det ar valkant att transportinformatik- och vaginformatikomradet innehéller ménga olika aktérer som behéver
samverka for att en viss tillampning ska kunna etableras eller fas att fungera pa ett bra sétt. Delegationen for
transporttelematik har i sitt arbete beskrivit en modell for transportinformatikomrédet som skiljer pa fem
grundlaggande aktorsroller: Anvandare, teknikleverantorer, infrastrukturhallare, tjansteleverantorer (operatorer)
och myndigheter. Modellen beskrivs éversiktligt med hjalp av féljande figur.

Myndigheter
Regering, Riksdag,
Statliga verk

Mal, lagar och
regler

Anvandare-Trafikanter Anvéandare-Organisationer
Bilister, cyklister, fotgangare, Godstransporter, kollektivtrafik, taxi,
yrkesforare, etc kommuner, statliga verk, etc
/\ ﬁ Tjanster ﬁ /\ %
Tjénstelevarantorer Teknikleverantdrer
Statliga verk, Telia, kommuner, <:| Combitech, Volvo, Peek, Ericsson,
kollektivtrafikforetag, etc Teknik Hogia, etc

Infrastruktur ﬁ Infrastruktur [y

Infrastrukturhéllare (saval fysisk som information)
Statliga verk, kommuner, Telia, LMV, Internet, banker,

fordonstillverkare, etc
ﬁ Kunskap

Forskningsinstitutioner
Universitet, hdgskolor, TFK, VTI, KFB, Vagverket, NUTEK,
utlandska institutioner, etc
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Bilden beskriver att ndgon levarantor tillhandahaller tjanster baserad pa en tillampning av vaginformatik till
nagon malgrupp av anvandare. Tjansten bygger pa nagon form av infrastruktur (fysiskt eller grundlidggande
information) och teknisk 16sning finns tilganglig. Myndigheter anger samhallets inriktning och spelregler for
hela transportinformatikomradet. Hela systemet bygger pa kunskap som tillhandahalls av forskningsinstitutioner
inom och utom landet.

Regeringen vill att anvandningen av transportinformatik inom vagtrafikomradet ska 6ka sa att ett effektivt
utnyttjande av det befintliga vag- och gatunatet gynnas samtidigt som ¢kad sékerhet, tillganglighet och
miljéanpassning framjas. Ett genomténkt inférande kréver att ett fungerande samspel utvecklas mellan de olika
aktdrerna. Samverkan behover oftast konkretiseras i dverenskommelser eller avtal for att fa en hallbar
utveckling.

Beskrivning av aktoérernas roller och uppgifter

Véagverket har ett sektorsansvar for utvecklingen av végtransportsystemet. Sektorsansvaret innebar bland annat
att verket ska ha en samlande och padrivande roll gentemot 6vriga aktérer inom vagtransportsektorn. Vagverket
ska daremot inte ta ett operativt ansvar inom omraden dar ndgon annan huvudman har ett entydigt ansvar.
Sektorsansvaret far anses ha formen av ett samordningsuppdrag. Det forvantas av aktorerna inom
vagtransportsektorn att de samordnar de verksamheter som syftar till att beframja uppfyllelse av de
transportpolitiska malen for vagtransportsystemet och transportsystemet som helhet.

Vagverket har inte bara ett dvergripande resultatansvar for att de uppstallda malen for vagtransportsystemet
uppnas utan ocksa ett samordningsansvar for vissa medel att uppna malen. Det géller fragor som ror
vaginformatik, fordon, kollektivtrafik, yrkestrafik, handikappanpassning och tillampad FoU.

Véagverkets uppdrag kan delas in i fyra huvuduppgifter:

Sektorsuppgiften

e Attt samverka med och samordna insatser med berorda aktorer, och pé ett offensivt och resultatorienterat sétt
driva pa utvecklingen i vagtransportsystemet bl a genom att traffa Gverenskommelser, ge stod, upphandla
tjanster, tillhandahalla grunddata samt initiera forskning och utveckling.

Myndighetsutévning
e Aitt ta fram och tillampa regler for fordon, korkort, trafikmiljo och yrkestrafik samt handlagga statshidrag.

Statlig vaghallning
e Att utveckla och forvalta det statliga vagnatet i rollen som bestéllare. Vagverket ska ocksé utéva tillsyn dver
kommunernas vaghallning.

Produktion
e Att utfora projektering, byggande, drift och underhall pa bestallning av Vagverket eller andra.

Ovriga trafikverk. Aven Banverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket har ett sektorsansvar inom sina
respektive omraden. En del i ansvaret &r att samordna transporter med andra trafikslag.

Trafikhuvudmannen. Trafikhuvudmannaskapet utévas normalt av kommunerna och landstinget gemensamt. |
de flesta lan har man bildat ett aktiebolag for verksamheten. P& nationell niva foretrads trafikhuvudmannen
genom sin branschorganisation, Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF).

Trafikhuvudmannens uppgifter &r att samordna, planera och faststélla trafikutbud och taxor, avgoéra hur driften
ska ske (i egen regi eller genom entreprenad) och att upphandla entreprenadtjanster. Gemensamt med &garna
utarbetas arligen en trafikforsorjningsplan som faststalls av trafikhuvudmannen.

En viktig roll fér trafikhuvudmannen ar att vara samordnare av lokaltrafik och regional linjetrafik for

persontransporter och att ansvara for att fardtjanst och riksfardtjanst kan éverlatas till trafikhuvudmannen i lanet
om kommunen, landstinget och trafikhuvudmannen &r dverens.
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Kommunerna svarar bl a for den kommunala samhélls- och trafikplaneringen, den kommunala véghallningen,
lokala trafikforeskrifter och parkeringsfragor. Tillsammans med landstingen ansvarar kommunerna fér och
finansierar en stor del av kollektivtrafiken.

Kommunen ansvarar &ven for trafiksakerhets- och miljéarbetet i kommunen. | detta ligger bl a framtagande av
kommunalt trafiksikerhetsprogram, trafiksikerhetsatgarder i den fysiska miljon, information samt beslut om
miljozoner och bulleratgarder.

Landstingen. Tillsammans med kommunerna i lanet har landstinget ett ansvar for kollektivtrafiken. Oftast med
ett finansieringsansvar pd 50%. Landstinget har dven finansieringsansvaret for sjukresorna. Landstingets roll
enligt halso- och sjukvardslagen ger en naturlig och sarskild koppling till transportpolitiken. Trafikens
miljopaverkan och sikerhetsproblem har starkt samband med halso- och sjukvardsuppgiften och &r darfor
viktiga for landstinget att engagera sig i. Landstingen har dven en utjamnande roll i den ekonomiska
fordelningen mellan kommunerna.

Konsumentverket har till uppgift att ta tillvara konsumenternas intressen. Konsumentfragorna &r av skiftande
slag: hushallsekonomi, granskning av reklam och avtalsvillkor, varors sikerhet, kvalitet och miljopaverkan,
priser, krediter, forsakringar, utbildning av kommunernas konsumentvégledare m m.

NUTEK, nérings- och teknikutvecklingsverket, har till uppgift att stimulera néringslivets utveckling i hela
landet, d v s att arbeta for 6kad tillvéxt och fornyelse i néringslivet.

Naturvardsverket arbetar i samverkan med andra for att visionen om det hallbara samhéllet ska bli verklighet.
Naturvardsverket samordnar det 6vergripande miljomalsarbetet och ska tillsammans med berérda myndigheter
ta fram underlag och ge forslag avseende miljomal, atgardsstrategier och styrmedel. Andra viktiga uppgifter ar
att folja upp och utvardera miljétillstandet och miljoarbetet, ta fram och formedla kunskaper om miljén och
miljoarbetet i samhallet samt bidra till att miljopolitiken genomfors.

Lansstyrelserna. Lansstyrelsen samordnar statlig och kommunal verksamhet i 1anet. Lansstyrelsen upprattar
och faststaller lanstransportplanen i samrad med 6évriga aktorer inom transportomradet. Lénsstyrelsen foretrader
statens samlade intresse gentemot kommunerna i den fysiska planeringen. Lansstyrelsen ar ocksa beslutande i
vissa korkortsfragor.

Persontrafikutévarna bestar av buss- och taxiféretag. P4 nationell niva foretrads de av sina respektive bransch-
organisationer, Bussbranschens riksférbund och Svenska taxiférbundet.

Bussforetag utfor pa uppdrag lokal och regional kollektivtrafik samt langvaga busstrafik och bestallningstrafik.
Léangvéga buss- och bestéllningstrafik bedrivs pa helt kommersiella villkor.

Taxiforetagen har en viktig roll att bedriva trafik som en komplettering till eller som en del i den ordinarie
kollektivtrafiken. Verksamheten bestar idag till stor del av specialtransporter for landsting och kommuner som
sjuktransporter, fardtjanstresor och skolskjutsar grundat pa avtal med trafikhuvudmannen.l upphandlingarna
stélls nu alltfler krav som syftar till att kvalitetssékra resorna och sékerstalla en mer tillgénglig, miljdanpassad
och sékrare kollektivtrafik.

Forskningsinstitutionerna. Manga forskningsinstitutioner verkar inom kollektivtrafikomradet.
Kommunikationsforskningsberedningen, KFB, har ett évergripande ansvar for kommunikationsforskning.
Ansvaret omfattar initiering av FUD-insatser, stod till 1angsiktig kunskapsuppbyggnad, utvardering av
kunskapsmiljoer samt informationsinsatser. De forskningsomraden KFB stodjer &r indelade i fyra program:

- strategisk kommunikationsforskning
- telematik

- fysiska transporter

- fordon och drivmedel

Tva forskningsfalt som skar tvars igenom de fyra omradena ar miljo och kollektivtrafik. Ett sarskilt
forskningsomrade som &r utpekat ar samhallsbetalda resor.
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Frivilligorganisationerna arbetar bl a genom information och opinionsbildning. Exempel pé organsiationer
som arbetar med vagtrafikfragor dr Svenska naturskyddsforeningen, Nationalféreningen for trafiksakerhetens
fraimjande (NTF) samt handikapporganisationerna.

Polisen ansvarar bl a for trafikbvervakningen.

Naringslivet medverkar i utvecklingen av vagtransportsystemet, bl a i sin roll som transportképare och
producent av transporttjanster, fortskaffningsmedel och I1T-utrustning och IT-tjanster.
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