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1 Inledning 
Detta dokument är en fortsättning på den studie ÅF tidigare genomfört och presenterat i rapporten 

Framtida trafikinformation på stationer – fördjupning av koncept, daterad 29 juni 2017, respektive 

PM Framtida trafikinformation på stationer – komplettering av förstudie, daterad 28 september 

2017. 

I dessa dokument diskuterades och fördjupades fyra konceptuella idéer. Syftet med denna rapport 

är att vidareutveckla de tankar och idéer som då presenterades med fokus på Rätt plats på 

plattformen i rätt tid. 

Arbetet med denna rapport inleddes med en workshop i Stockholm den 1 december 2017. I denna 

workshop diskuterades vilka lösningar som kan vara relevanta och intressanta för att hjälpa 

resenärerna att ställa sig på rätt plats på plattformen i rätt tid. Det underlag som togs fram vid 

workshopen har utgjort viktig input i det fortsatta arbetet med denna rapport. 

1.1 Bakgrund - grundläggande krav och behov 

I samband med workshopen diskuterades ett antal krav och behov på tjänsten och det kommande 

pilotprojektets utformning, varav några av de mest prioriterade förslagen som framkom var: 

 Ombordstigningstid – tydlig information om när man bör gå till perrongen och hur lång tid 

det är kvar till avgång. Detta var det allra högst rankade behovet att försöka hitta nya 

lösningar på för att testa och utvärdera. 

 Före resan – individanpassad information efter behov (frekvent resenär, ovan resenär, 

etc.) 

 Informationsförmedling – dynamiska ”smarta” skyltar eller displayer 

 Ljusdesign för att förstärka informationen 

 Informationen skall vara riktig, relevant och säkerställd och snabb! 

Andra krav och förutsättningar som fastslogs var behovet av innovationshöjd i lösningen samt att 

lösningen ska bidra till ny kunskap om hur innovativ teknik kan tillämpas för att realisera konceptet 

Rätt plats på plattformen i rätt tid. 

1.2 Mål 

Inga mål med studien har ännu specificerats. För att kunna mäta och utvärdera effekten av 

implementerade lösningar är det lämpligt att definiera konkreta mål mot vilka implementerade 

lösningar och tjänster ska utvärderas. 

Målen kan t.ex. vara att minska tiden för ombordstigning, öka kundnöjdheten eller minimera 

antalet väntande resenärer på tågperrongerna. Nedan är förslag på ett antal tänkbara mål: 

 Tiden för resenären att ta sig från tågstationens centralhall till ombordstigning ska minska 

med x minuter eller y %. 

 Antalet väntande resenärer på perrongerna ska minska med x %. 

 Resenärens kundhöjdhet kopplat till vägledning för ombordstigning ska öka med x %. 

 Väntetiden för resenärerna på perrongerna ska minska med x minuter eller y %. 

 Den totala tiden för ombordstigning för alla resenärer ska minska med x %.  

1.3 Nuläge 

För att kunna göra en korrekt utvärdering av implementerade lösningar och tjänster är det även 

viktigt att fastslå mot det nuläge dessa ska utvärderas. För närvarande är det oklart i vilken 

omfattning detta nuläge är specificerat. 
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Hur lång tid tar det för tillfället för en resenär att komma till rätt plats på perrongen? Behöver rese-

närer vänta onödigt lång tid på perrongen pga. att de befinner sig där för tidigt? Sker stora 

resenärsförflyttningar i samband med att tågsättet anländer till perrongen pga. att resenärerna 

står på fel plats? Dessa frågor är bra att ta ställning till innan en implementering av en tjänst eller 

lösning för att nyttan av denna senare ska kunna värderas. 

1.4 Intressenter 

För tillfället har ingen avgränsning gjorts vad gäller resenärsgrupper eller kategorier, utan de 

förslag och idéer som presenteras i detta dokument ska vara tillämpbara för alla grupperingar. 

Däremot är det troligt att vissa idéer och lösningsförslag attraherar resenärerna i olika hög grad 

med tanke på teknikhöjd och intresse att ta till sig ny teknik. 

1.5 Metrics 

Baserat på den målbild som definieras är det därefter viktigt att specificera hur utvärderingen ska 

ske och vilka parametrar som ska följas upp. Är det t.ex. kundnöjdhet som ska utvärderas eller är 

det istället en tidsbesparing som ska uppskattas? 

1.6 Avgränsningar 

I rapporten har vi valt att inte inkludera lösningar som bygger på avancerad displayteknik eller s.k. 

”smarta” displayer eftersom vi uppfattat att detta inte var av intresse i denna fördjupningsstudie. 

Tanken med de tjänster och idéer som presenteras i detta dokument är att de i första hand är 

applicerbara på resenärer med fjärrtåg och med en platsreservation. Detta exkluderar således 

pendeltågsresenärer och resenärer utan platsreservation. 

Det bör diskuteras ifall detta är en korrekt avgränsning alternativt om lösningsförslagen t.ex. även 

ska omfatta resenärer utan platsreservation. Det blir dock en annorlunda frågeställning att vägleda 

en resenär till rätt plats på perrongen när denne saknar platsreservation. I det fallet handlar det 

om att informera om tågsättets tillgängliga kapacitet när det anländer till perrongen och rätt plats 

är således inte kopplat till en i förväg specifik vagn. 

2 Digital infrastruktur 
Ett av syftena med de tjänster och tester som förslås i denna rapport är att aktivt bidra till att 

kravställa och vidareutveckla den digitala infrastruktur som Trafikverket och övriga aktörer till-

handahåller. En fullt utvecklad digital infrastruktur kommer att utgöra en plattform för nya idéer 

och prototyper som kontinuerligt kan utvecklas tillsammans med behovs- och problemägare och 

testas av utförare och slutanvändare. 

En annan viktig aspekt på en digital infrastruktur är att den utgör en testbädd för forskningsprojekt 

som syftar till att utveckla ny kunskap rörande resenärsbeteende, resenärsnytta, trafikflöden, etc. 

Den digitala infrastrukturen erbjuder ett verktyg för både problemägare, utvecklare och forskare 

att tillsammans bidra till utvecklingen av framtida nya tjänster. 

Tillgång till en del information ur den digitala infrastrukturen är en förutsättning för att genomföra 

de tester som föreslås och vissa krav kommer att ställas för tjänsternas funktion. Framförallt gäller 

det följande: 

1. Tillgång till realtidsinformation om när tåget anländer till plattform och den faktiska 

vagnsordningen 

2. Tillgång till så exakt information som möjligt om var på plattformen tågsättet stannar 

3. Tillgång till resenärers rörelsemönster på stationsområde och plattform och i samband med 

annonserade tågförseningar 
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4. Tillgång till information om hur ny ankomsttid beräknas i händelse av försenat tåg, 

eventuella prognostiseringar etc. 

En del i den redan befintliga digitala infrastrukturen som är relevant för denna studie är ett  RFID-

system och elmätare med GPS-antenner. RFID-systemet är en plattform för att underlätta plane-

ringen av fordonsunderhåll samt för att kunna spåra och följa fordon. Med detta system har man 

kontroll på tågets konfiguration samt i vilken färdriktning tågsättet färdas i. Elmätare med 

tillhörande GPS-antenn används för att operatören ska debiteras den faktiska elförbrukningen 

istället för en schablonkostnad. GPS-antennen innebär att man får information om den exakta posi-

tionen av tågsättet. RFID-systemet är ett generellt system installerat på alla lok och vagnar medan 

systemet med elmätare och GPS-antenn är något operatörerna själva kan välja. 

Utöver dessa system vilka är initierade av Trafikverket finns även andra användbara system hos 

operatörerna. SJ använder exempelvis lokförarnas iPads för att få tillgång till tågsättets 

positionering. 

Något som saknas i den digitala infrastrukturen är information om vagnarnas exakta positionering 

på plattformen. Lokföraren kan för tillfället stanna tågsättet inom ett visst intervall på perrongen 

och det finns således ingen möjlighet att i förväg prognosticera hur inkommande vagnar kommer 

att positionera sig. När väl tågsättet är uppställt på plattformen finns inte heller något system som 

skapar information om hur vagnarna blivit positionerade. 

2.1 Koppling till relevant forskning inom digitalisering 

FOI-verksamhet inom digitaliseringsområdet bedrivs på många ställen i Sverige, bl.a. inom 

Visualization Research Gothenburg. Här bedriver Chalmers och Göteborgs universitet forskning och 

undervisning inom visualisering och digital information. Centret finns vid Visual Arena Lindholmen 

och samarbetar i ett nätverk av akademi, näringsliv och offentlig sektor, där bl.a. Trafikverket 

medverkat i flera projekt. Inom verksamheten bedrivs bl.a. FOI-projekt med koppling till utveckling 

av framtidens resetjänster, se http://visualisering.gu.se/om. 

Ett annat exempel är Interaktiva institutet inom RISE som bedriver omfattande forskning och 

projektverksamhet inom området och skulle kunna tillföra värdefull kompetens till ett kommande 

test och utvärderingsprojekt, se https://www.tii.se/. Inom RISE finns expertis inom bl.a. interak-

tionsdesign, digitala informationskanaler, AR-teknik, mm. och de erbjuder även strategisk 

rådgivning till företag och offentlig verksamhet. 

Fler exempel på forskning inom digitaliseringsområdet finns givetvis också på andra lärosäten bl.a. 

på KTH. 

3 Pilottestets upplägg och inriktning 
Pilottestets övergripande syfte är att: 

 testa nya tekniska lösningar med stor innovationshöjd och med fokus på rätt plats på 

plattformen i rätt tid 

 bidra till kunskapsinhämtning om lösningarnas fördelar och nackdelar och dess potential att 

bidra till att resenärer på ett effektivare sätt kan positioneras på rätt plats på plattformen i 

rätt tid 

 bedöma lösningarnas skalbarhet för en framtida bred implementering 

Pilottestet är tänkt att genomföras under en provperiod på utvald station, eller möjligen ett par 

stationer, med en eller flera testgrupper av resenärer och åtföljas av en utvärdering. Val av 

testgrupper behöver diskuteras och bestämmas avseende resenärsprofil, resvanor, ålder, etc. 

Pilottestet ska ha hög innovationshöjd och bygga på digital teknik och digitala lösningar. En jäm-

förelse kan göras med flygplatsers ombordstigningssteg go to gate – boarding – final call. Istället 
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för fysiska påstigningstunnlar ska vi här bygga digitala korridorer, eller digitala påstigningstunnlar, 

som leder resenären till rätt plats på plattformen och rätt ingång på vagnen för påstigning. 

Fokus ska ligga på teknisk lösning och den information som behöver förmedlas till resenären enligt: 

 Hur man på enklaste sätt hittar till rätt plattform utifrån den position man befinner sig 

 Beräknad avgångstid (uppdateras i realtid vid förändringar) 

 Var på plattformen man ska stå för att kunna stiga på i rätt ingång i rätt vagn (go to gate) 

 Realtidsinformation om den faktiska tiden när tåget anlöper till plattformen och det blir 

möjligt att stiga på (boarding) 

Informationen ska göras tillgänglig och förmedlas till resenären via olika kanaler och till olika 

devices. De lösningar som Trafikverket anser vara intressantast kommer att prioriteras. 

3.1 Framgångsfaktorer för ett lyckat pilottest 

För att vara lyckosam med ett framtida pilottest av någon av de presenterade lösningsförslagen 

anser vi att det finns ett antal viktiga framgångsfaktorer att beakta. Nedan är dessa presenterade.  

 Dialog med uppdragsgivare före och under pilottestets genomförande 

 Utsedda aktörer och ansvariga personer definierade bland intressenter 

 Test på en begränsad del av stationsmiljön 

 Begränsa antalet frihetsgrader i testet så att effekter kan utvärderas 

 Tydliga utvärderingskriterier 

 Väldefinierad test-/resenärsgrupp 

 Tillgång till nödvändig data för testets genomförande 

 Bestämd omfattning och tidsramar 

3.2 Stationsmiljöer för pilottester 

Det finns ett antal stationsmiljöer där komplexiteten och problemen för resenärerna att befinna sig 

på rätt plats i rätt tid skiljer sig åt. Nedan är definierat ett antal typer av stationsmiljöer. Inför en 

pilot är det viktigt att ha detta i åtanke när beslut tas om var piloten ska genomföras. 

1. Stort flöde av resenärer, komplex station med många transportslag, flera perronger 

utspridda på en större yta – Stockholm C är extremfallet för denna typ av stationsmiljö. I 

viss mån kan Göteborg C och Malmö C kategoriseras i denna grupp även om komplexiteten 

för dessa stationer är betydligt lägre. För den här typen av stationsmiljö kan man tänka sig 

att det krävs flera olika tjänster för att vägleda resenärerna. 

2. Mindre antal resenärer, enkel stationsmiljö med fåtal perronger – Det stora flertalet av 

Sveriges tågstationer kan kategoriseras i denna grupp. I normalfallet är stationen även 

resenärens start- eller slutmål. Typiska mellanstora städer som Västerås och Umeå ingår i 

denna kategori. 

3. Stationer som fungerar som knytpunkter för byten mellan olika tåg. Stationsmiljön kan 

vara i enlighet med kategori 2, men stationen skiljer sig åt då majoriteten av resenärerna 

inte har denna station som ett start-/slutmål utan ska byta tåg på stationen. När det är 

kort tid mellan ankomst och avgång är det givetvis viktigt att resenärerna snabbt och 

enkelt kan lokalisera rätt plats för nästa avgående tåg. 

4. Stationer som utmärker sig för att flertalet resenärer har mycket och skrymmande bagage. 

Exempelvis Åre Station utmärker sig då många resenärer under exempelvis vintersäsongen 

reser med mycket skrymmande bagage. Stationsmiljön kan således vara ganska enkel med 

ett fåtal perronger men det angeläget att resenärerna befinner sig på rätt plats på 

perrongen för att förhindra stora resenärsförflyttningar när tågsättet anländer. 
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3.3 Scenarion 

Vid genomförande av ett pilottest kan det vara värdefullt att utgå från ett antal realistiska 

scenarion. Syftet är att implementerade tjänster och lösningar utvärderas mot ett antal väl 

definierade typfall och att nyttan för införda lösningar värderas mot dessa. Därigenom skapas 

förutsättningar för att kunna bestämma i vilka miljöer alternativt i vilka situationer testade 

lösningar lämpar sig bäst. Nedan är förslag på ett antal tänkbara scenarion att utgå ifrån. 

1. Normalresa – Resan påbörjas antingen på en startstation eller en station längs tågets rutt 

och avgår enligt tidplan utan störningar och i normal väderlek. Resenären kommer i tid till 

stationen, har endast en mindre mängd bagage med sig och har inga funktionshinder el. 

dyl. Denna typ av resa utgör det normala av alla utförda resor och den information som 

behöver förmedlas till resenären är i huvudsak ”go-to gate”, ”boarding” samt vägledning till 

rätt plats för ombordstigning. 

2. Mindre försening – Det föreligger en försening för det tåg resenären ska åka med men 

övrig trafik från stationen sker i huvudsak enligt tidtabell. Förseningen är ”hanterbar” (<60 

minuter) och det föreligger ingen risk att tåget kommer att bli inställt. Liksom för scenario 

1 föreligger inget avvikande vad gäller resenären. Denna typ utgör det normala typfallet 

vid en försening. Vid denna typ av försening och störning finns det ett behov av att 

distribuera extra information till resenären. Utöver ”go-to-gate, ”boarding” och vägledning 

till rätt plats måste således även information om resans försening förmedlas (ny avgångs-

/ankomsttid) liksom de förändringar förseningen i sig kan föranleda (t.ex. avgång från 

annan plattform). 

3. Extremsituation – Stora förseningar i hela tågsystemet, t.ex. beroende på väderlek (snö-

storm, storm och nedfallna träd på kontaktledningar), strömavbrott, avspärrad trafik pga. 

bombhot etc. Stora resenärsgrupper samlade på stationerna då inga tåg avgår som 

planerat, stora anhopningar av bagage med anledning av detta och en allmänt kaotisk 

situation på stationerna. De långa väntetiderna eventuellt i kombination med dålig väderlek 

gör att resenärerna vill befinna sig inomhus. 

Scenario 1 och 2 sammantaget täcker den stora majoriteten av alla utförda resor. De lösningar 

som implementeras för att hjälpa resenärerna att befinna sig på rätt plats i rätt tid på plattformen 

måste således fungera väl för dessa scenarion. Scenario 3 är däremot (som tur var) inte lika 

vanligt. Däremot är det en situation som kan skapa stor badwill hos inblandade aktörer de fåtal 

gånger den uppstår och då resenärerna upplever att hanteringen hos inblandade aktörer 

(Trafikverket, SJ, MTR etc.) varit bristfällig. 

4 Innovationshöjd 
Inom innovationsteorin skiljer man på radikala (omstörtande) innovationer och inkrementella 

innovationer. I det här fallet ligger det närmast till hands att betrakta den innovation vi ska försöka 

uppnå som inkrementell, dvs. en stegvis förändring av en befintlig informationstjänst i syfte att 

förenkla, förbättra och effektivisera. De lösningar som är presenterade i detta dokument är 

framförallt presenterade i syfte att lösa ett konkret problem. Kopplat till detta finns även en önskan 

att det ska vara en hög innovationshöjd i aktuella lösningar. 

Vad gäller innovationshöjd finns det flera sätt att se på detta. I vissa fall ligger innovationshöjden i 

att tillämpa en beprövad teknik inom ett nytt område eller bransch där tekniken tidigare inte 

tillämpats. I andra fall kan innovationshöjden ligga i hur informationen sammanställs och förädlas. 

I ytterligare andra situationer kan det vara nya tekniska lösningar och kanaler som används för att 

förmedla informationen. I föreslagna lösningsförslag ligger således innovationshöjden på olika delar 

i den tekniska lösningen.  
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5 Förslag till lösningar för pilottest 
I nedanstående kapitel presenteras ett antal idéer och förslag till pilottester vilka vi bedömer 

intressanta att jobba vidare med. Förslagen är grupperade i två huvudområden: 

 Informationskartläggning – Identifiering av den information som är nödvändig för att skapa 

ett underlag för att optimera tjänsten att hjälpa resenärerna till rätt plats på plattformen i 

rätt tid. 

 Presentationstjänster – Lösningsförslag på hur relevant information distribueras till 

resenärerna. Presentationstjänsterna är indelade i två kategorier: 

 Informationen distribueras till resenären via någon enhet (t.ex. en mobiltelefon) 

som resenären bär på sig. 

 Informationen kanaliseras till resenären via stationsmiljön (t.ex. ljusdisplayer). 

Vid prioriteringen av det fortsatta arbetet går det bra att jobba parallellt med 

informationskartläggningen och presentationstjänsterna. 

5.1 Informationskartläggning 

Två förslag på informationskartläggning är specificerade: 

 Informationsinfrastruktur och presentationsgränssnitt 

 Rörelsemönsteranalys 

Nedan är dessa beskrivna mer i detalj. 

5.1.1 Informationsinfrastruktur och presentationsgränssnitt 

Med hänvisning till avsnittet Digital infrastruktur så är tillgång till realtidsdata, eller nära realtid, en 

förutsättning för att kunna utveckla och testa innovativa lösningar. En klassisk lösningsarkitektur 

innebär att skilja informationslagret från presentationslagret och därigenom möjliggöra snabb 

åtkomst till data via ett eller flera API. Relevant information för tjänsternas utveckling finns inte 

enbart hos Trafikverket utan även hos tågoperatörerna. Det kan även finnas andra system som kan 

tillhandahålla relevant data. Tillsammans utgör dessa datakällor ett informationslager som behövs 

för att kunna utveckla avancerade resenärstjänster. 
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I ett första steg behöver alla relevanta datakällor som Trafikverket har identifieras och analyseras. 

Om grundläggande data för att kunna utveckla önskvärda tjänster saknas ska detta resultera i en 

kravställning på informationsinfrastrukturen. Åtkomst till nödvändig data behöver beskrivas, 

antingen om den sker direkt från befintliga informationssystem eller om informationen behöver 

pre-processas innan den görs tillgänglig i presentationsgränssnittet. Exakt vilka informationssystem 

som ska bidra med data bestäms genom kravställning och specificering av de tjänster som är 

tänkta att utvecklas. I ett senare steg ska också tågoperatörer och eventuellt andra aktörer 

erbjudas att medverka till vidareutvecklingen av informationsgränssnittet. 

5.1.2 Rörelsemönsteranalys 

Ett sätt att skapa sig underlag för fortsatta satsningar är att genomföra en rörelsemönsteranalys 

baserat på stor datainsamling enligt Big Data. Utgångspunkt för denna studie ska vara de 

eventuella analyser som redan är genomförda av Trafikverket inom området. Omfattningen och 

relevansen av dessa är således en viktig input.   

Genom att samla in data på hur resenärer förflyttar sig från det att de anländer till stationen tills 

det att de stiger på tåget skapas underlag för analys av rörelsemönster av resenärerna. Dessutom 

går det t.ex. att identifiera och dra slutsatser om det är specifika passager, platser eller 

motsvarande där resenärerna inte förflyttar sig optimalt. Av specifikt intresse kan också vara att 

identifiera rörelsemönster i händelse av oannonserade och annonserade förseningar. Baserat på 

denna analys kan man sedan dra slutsatser på hur presentationstjänsterna bör utvecklas. Några av 

dessa tjänster kan givetvis vara de som är föreslagna i detta dokument, men analysen kan 

eventuellt även visa på andra förbisedda företeelser. 

Rent praktiskt genomförs datainsamlingen med hjälp av ett antal intelligenta kameror. Varje 

rörelse sparas separat i en databas med tidsstämpel som i efterhand kan användas för analys. 

Kamerorna interagerar med varandra och fungerar lika bra i både inomhus och utomhusmiljö. 

Antalet kameror som behövs beror på stationens utformning och storlek samt det område man 

beslutar sig för att analysera. 

Se nedanstående exempel från en vägkorsning i stadsmiljö. Bild 1 och 2 visar identifiering av 

enskilda objekt (cyklist, fotgängare, fordon). Bild 3 visar ackumulerad flödestäthet under en 

bestämd tidsperiod. 

 

 

5.2 Presentationstjänster 

För de presentationstjänster som föreslås gäller att en viss typ av information ska distribueras till 

resenären. Denna information är bl.a. konkret prioriterad information som behöver kommuniceras 

före ombordstigning: 

 Närmaste väg till rätt plattform och vagn från det ställe resenären befinner sig 

 Position på plattformen som resenären ska förflytta sig till 

 Beräknad tid det tar att förflytta sig till rätt position på plattformen  
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 Beräknad tid när ombordstigning startar 

 Faktisk tid när ombordstigning startar och pågår 

 Beräknad avgångstid 

Den information som kommuniceras behöver ta hänsyn till om det gäller en startstation eller ett 

stopp på en mellanliggande station. 

För att möta behovet av individanpassad information kan även informationsinnehållet utökas med 

exempelvis: 

 hur mycket bagageplats det finns i anmodad vagn 

 ombordstigningsstöd för funktionshindrade 

 bilder/animeringar på hur vagnen ser ut inuti, etc. 

I nedanstående kapitel är ett antal presentationstjänster föreslagna. Dessa går att indela i två 

kategorier enligt nedan. 

1. Information distribueras till resenären via en enhet: 

 Wearables 

 Informationsförmedling genom AR-teknik 

 Tracking 

 AI-app 

2. Informationen kanaliseras till resenären via stationsmiljön: 

 Informationsförmedling genom ljusdesign 

5.2.1 Wearables 

Ett sätt att pusha ut information till resenärerna är att använda mobiltelefonen och dess display. 

Nackdelen är att resenärerna, när de är på väg mot tågsättet för ombordstigning, ofta har 

händerna upptagna med att bära bagage, tidningar eller en inköpt kaffe. De begränsningar detta 

innebär gör att det är intressant att undersöka andra alternativ på hur information via mobiltelefon 

kan kanaliseras till resenären. 

Wearable technology eller kroppsnära teknik är en teknik på stark frammarsch sedan början av 

2010. Normalt används en smartphone som trådlöst kommunicerar med teknik inbyggt i t.ex. 

kläderna alternativt med accessoarer som bärs på kroppen. Genom att använda denna teknik går 

det att distribuera information till resenärerna på ett mer lättillgängligt sätt än via mobilens 

display. 

I en pilot är det intressant att undersöka lämpligheten att använda kroppsnära teknik som informa-

tionskanal för att vägleda resenärerna. Piloten ska således främst besvara ifall tekniken är 

ändamålsenlig för detta syfte innan en fullskalig lösning tas fram. Givet att kroppsnära teknik som 

sådan anses vara ett bra koncept är det även angeläget att utreda vilken typ av enhet/accessoar 

som är mest lämplig. 

I en första pilot föreslås att två alternativa enheter av kroppsnära teknik utvärderas: 

 Smartwatch (t.ex. Apple Watch eller Samsung Gear) 

 Headset 

Under 2018 uppskattas 168 miljoner head-sets via Blåtand respektive 48 miljoner Smartwatch att 

säljas (källa: https://www.statista.com/statistics/385658/electronic-wearable-fitness-devices-

worldwide-shipments/). Trenden är fortsatt stigande vad gäller försäljningen av kroppsnära 

tekniska enheter. 

https://www.statista.com/statistics/385658/electronic-wearable-fitness-devices-worldwide-shipments/
https://www.statista.com/statistics/385658/electronic-wearable-fitness-devices-worldwide-shipments/
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Information ska distribueras dels i de fall resan sker planenligt och enligt tidtabell men även i de 

fall det är en störning i resan. Ett antal exempel på information som kan tänkas distribueras är i 

enlighet med nedan. 

Planenlig resa 

1. 1 timme innan avgång – ”Din resa XYZ med planerad avgångstid 16:00 planeras avgå 

enligt tidtabell från spår 10”. 

2. När tåget är tillgängligt för ombordstigning – ”Din resa XYZ med planerad avgångstid 

16:00 är nu klar för ombordstigning”. 

3. 30 minuter innan ankomst – ”Din resa XYZ med planerad ankomsttid 18:00 planeras 

ankomma slutdestinationen enligt tidtabell på spår 3”. 

Resa med störning 

1. När en störning som föranleder en försening är konstaterad – ”Din resa XYZ med planerad 

avgång 16:00 är tyvärr försenad. Ett nytt meddelande kommer att distribueras när ny 

avgångstid är bekräftad”. 

2. När ny avgångstid är bekräftad – ”Din resa XYZ med planerad avgångstid 16:00 är tyvärr 

försenad. Ny avgångstid är 17:30 från spår 10”. 

3. När tåget är klart för ombordstigning – ”Din resa XYZ med ny planerad avgångstid 17:30 är 

nu klar för ombordstigning”. 

4. När ny ankomsttid är bekräftad – ”Din resa XYZ med planerad ankomsttid 18:00 är tyvärr 

försenad. Ny planerad ankomsttid är 19:30”. 

5. 30 minuter innan ankomst – ”Din resa XYZ med ny planerad ankomsttid 19:30 planeras 

ankomma slutdestinationen 19:30 på spår 3”. 

I den tänkta lösningen med smartwatch distribueras informationen som ett textmeddelande till 

klockans display. Resenären notifieras via ett ”pling” att ett nytt meddelande mottagits och kan då 

ta del av informationen. När ett headset används så läses motsvarande meddelande upp som ett 

röstmeddelande. 

Inledningsvis föreslås således att den tekniska lösningen som sådan utvärderas. Går man vidare 

med lösningen bör den därefter vidareförädlas. Exempelvis bör man t.ex. koppla och använda 

information om resenärens platsreservering för att tillhandahålla information om vagnens position 

på perrongen via positioneringsteknik. 

5.2.2 Informationsförmedling genom AR-teknik 

Information om var och när man ska stiga på tåget är den mest nödvändiga att förmedla. Informa-

tionsbehovet handlar både om hur man ska ta sig till rätt plattform, när man ska förflytta sig och 

var på plattformen man ska stiga på. Informationen ska presenteras snabbt, korrekt och 

lättförståeligt för att resenären på effektivaste sätt ska kunna orientera sig till rätt plats på 

plattformen i rätt tid. 

Informationen kan förmedlas direkt till resenärens mobiltelefon med hjälp av AR-teknik 

(augmented reality). Funktionen kan vara kopplad till området på och omkring plattformen. Genom 

att rikta mobilen mot en fysisk markör får resenären information om plattformens utseende, 

vagnens placering på plattform, vilken position resenären ska ha på plattform, etc. Informationen 

visas grafiskt på resenärens mobilskärm. I tillägg till den grafiska informationen kan även 

information ges om beräknat avstånd och tid att förflytta sig till rätt position på plattformen och 

den faktiska tiden när ombordstigning börjar. Informationen kan förmedlas genom text på 

mobilskärmen eller via en digital röst, eller en kombination av dessa. 
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5.2.3 Tracking 

En annan tänkbar teknisk lösning att testa är att följa resenären genom terminalen fram till 

plattform och vagn och kontinuerligt förmedla relevant information längs vägen (tracking). 

Implementationen kan exempelvis göras med IR-spots (fyrar, noder i taket) som kan avkoda ett 

digitalt id i mobiltelefonen. Den digitala identiteten installeras via en app som också håller all 

annan information, dvs. all data finns i resenärens mobiltelefon. Exempel på information som kan 

förmedlas till resenären är röstinformation med anvisningar om rätt väg och position på plattform, 

eller bilder som vägleder och ger information fram till sittplats. 

Själva spårningslösningen kan alternativt lösas via radioteknik (WiFi-triangulering) men det kan 

eventuellt innebära att vissa integritetsfrågor behöver lösas först. 

5.2.4 AI-app 

Ett sätt att distribuera information till resenären är via en sofistikerad app som knyter samman 

realtidsinformation på tågstationen med information om resenärens planerade resa. En 

utgångspunkt för lösningen är att denna app har information om resenärens resa och 

platsreservation. 

När resenären anländer till stationen aktiveras appen och den börjar därefter att kommunicera och 

informera resenären om den förestående resan. Appen använder information från stationsmiljön 

och var tågsättet är lokaliserat och kopplar denna information med resenärens aktuella resa för att 

skapa individanpassad information till resenären som är unik för resenärens resa. 

Via appen får resenären t.ex. ett ”go-to gate” meddelande när det är dags att gå till avsedd 

perrong för den kommande avgången. Meddelandet innehåller specifik information om vilken vagn 

resenären ska gå ombord på. Detta åskådliggörs t.ex. via en bild som visar hur vagnen är placerad 

i det aktuella tågsättet som står uppställt på perrongen. 

Ett ”boarding” meddelande distribueras senare när det är möjligt att gå ombord på tåget. Via 

appen så distribueras även övrig relevant information om resan såväl när denna sker planenligt och 

då det är en störning i resan. 

När resenären kommer ut på perrongen så visas grafiskt på displayen var vagnen är placerad och 

resenärens avstånd till densamma. Informationen uppdateras därefter i realtid för att på ett enkelt 

sätt vägleda resenären till avsedd vagn. 

5.2.5 Informationsförmedling genom ljusdesign 

Avsikten är att ljuset ska ha en vägledande och informativ funktion för att underlätta orienteringen 

på plattformarna och styra resenärerna till rätt plats för påstigning. Ljuset ska kommunicera och 

interagera i realtid med information om tågens ankomst till plattformen. 

Rekommendationerna är att arbeta med vertikala ytor eller undersidan av tak eftersom dessa ytor 

är relativt lätta att observeras av resenären även på längre avstånd. Installationer i beläggningen 

kan även vara en möjlighet t.ex. som ett ledljus längs plattformens kant men synligheten kan bli 

begränsad om det står många på plattformen. 

En avgörande faktor är ljusets synlighet i den miljö där det ska användas. Ljusprojektioner är 

mycket känsliga för omgivande ljus, inklusive dagsljus, och kan vara svåra att tyda speciellt under 

dagen. Dessutom kräver ljusprojektioner en synlig yta i ”rätt” färg som kan belysas vilket kan vara 

en utmaning i många stationsmiljöer. Det rekommenderas därför inte att projicera ljus på vagnar 

på grund av deras skiftande färger men även för att det kan vålla obehag för passagerarna. Istället 

föreslås användning av ljusytor för att utstråla ljuset. 

Ljusytorna kan till exempel konfigureras som en programmerbar LED-matris som är installerad 

bakom en genomskinlig skärm där mer eller mindre detaljerade bilder kan avbildas. Det rekom-

menderas att arbeta främst med enkla grafiska uttryck, färger eller färgskärmar, för att underlätta 
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läsbarheten av bilden för resenären på plattformen. Ljusintensitet, grafiskt uttryck och färger 

måste anpassas noggrant för att undvika negativa effekter eller störande ljuseffekter för både 

personal och resenärer. Dessutom får belysningen inte påverka stationens visuella utseende eller 

orsaka irritation hos resenären. 

Ljusytorna kan antingen integreras i takkonstruktionen eller stationens vertikala strukturer så att 

de blir en del av arkitekturen i stället för en applikation. Plattans dimensioner och form kan 

anpassas till stationernas konstruktion vilket ger ett flexibelt och skalbart system. 

Systemet är programmerbart och kan ändra färg eller uttryck beroende på inkommande tågsätt. 

Belysningen kommer således att indikera var resenären ska placera sig på plattformen i förhållande 

till sin vagn och plats. Vidare kan en färgkodning inkluderas på själva biljetten som refererar till 

ljusets färg på plattformen. Färgerna måste noggrant anges för synlighet så att färgblindhet också 

beaktas. Det är möjligt att kombinera färgen med ett grafiskt mönster för att underlätta igenkänn-

barheten. 

Dessutom måste belysningssatserna samordnas med funktionsbelysningen och andra informativa 

system i stationsområdet så att de inte påverkas negativt. Bra driftsljus med hög visuell komfort 

på plattformarna måste bibehållas kompletterad med den informativa belysningen. 

Förutom att styra resenären kan ljusområdena också användas som estetiska uttryck i 

stationsmiljön, vilket bidrar till att skapa en trevlig atmosfär och särskiljande identitet för 

stationerna. När ljusytorna inte har en informativ funktion kan dessa istället programmeras som 

dekorativa ljusscener.  

Exempel på installationer där tekniken används är Østbanehallen i Oslo där ÅF utformat en LED-

pixelljusvägg som kan programmeras för olika evenemang, se https://vimeo.com/128471815. På 

Kastrups flygplats finns också liknande paneler installerade. I de här fallen används dock inte 

installationerna som vägledning för resenärer eller för att styra resenärsflöden. Vi ser därför en 

potential i att använda ljusytor som informationsförmedlare i stationsmiljöer för att utvärdera både 

tekniken och tillämpningen.  

6 Slutsats och rekommendationer 

6.1 Slutsats 

Fördjupningsstudien har föreslagit ett antal innovativa lösningar på nya presentationskanaler 

riktade till resenärer för att på ett effektivt sätt vägleda dem till rätt plats på plattformen i rätt tid. 

Utgångspunkten har varit att tillföra information som inte används i de befintliga informations-

systemen för att därigenom skapa en värdehöjande upplevelse för resenärerna. 

I samtliga lösningsförslag har behovet av realtidsinformation eller realtidsnära information tydlig-

gjorts för att kunna utveckla tjänster som betraktas som tillräckligt innovativa. Det har dock visat 

sig att den data som efterfrågas antingen finns utspridd på olika datakällor hos såväl Trafikverket 

som tågoperatörer (SJ) och att nya data kan behöva produceras för att en tjänst med tillfreds-

ställande innovationshöjd ska kunna utvecklas och pilottestas. Specifikt gäller detta data som 

anger tågsättets positionering på plattformen, vagnarnas inbördes placering och exakt tid när 

tågsättet anlöper plattformen. 

Således är det inte möjligt att realisera en pilottjänst innan den data som behövs för en innovativ 

tjänsteutveckling tillgängliggörs. Slutsatsen blir därför att ett grundläggande verksamhetsprojekt 

med syfte att identifiera data, tillgängliggöra data och realisera ett informationsgränssnitt är en 

förutsättning för att kunna utveckla en eller flera innovativa pilottjänster för vägledning av 

resenärer till rätt plats på plattformen i rätt tid. 

Som en spin-off har den problemanalys som genomförts under fördjupningsstudien visat att det 

saknas kunskap om hur resenärer rör sig i stationsmiljöer i såväl normalsituationer som under 
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onormala situationer. Detta har föranlett ett förslag till en rörelsemönsteranalys för att skapa ett 

bättre dataunderlag och mer kunskap om resenärers rörelsemönster i denna miljö. 

Nedan följer tre rekommendationer från genomförd fördjupningsstudie. 

6.2 Rekommendationer 

Följande rekommendationer för fortsatt arbete vill vi ge som ett resultat av fördjupningsstudien. 

Punkt 1 syftar till att utveckla ett informationsgränssnitt. Detta ska troligen betraktas som ett 

verksamhetsutvecklingsprojekt. Punkt 2 är ett självständigt analysarbete rörande resenärers 

rörelsemönster. Detta skulle kunna vara ett FOI-projekt med forskningsinslag. Punkt 3 kan ses 

som en option och i första hand en möjlighet att i begränsad form testa och demonstrera nyttan 

med ett öppet informationsgränssnitt. 

1. Genomför en kartläggning av tillgängliga datakällor hos Trafikverket avseende information 

om tågs positionering på plattform, vagnarnas inbördes ordning, exakt tid när tågsättet 

anlöper plattform, mm. Identifiera den data som saknas och beskriv hur den skulle kunna 

produceras. Som framgår i kapitlet om digital infrastruktur är GPS-positionering inte 

implementerat för alla fordon. Vidare saknas system för vagnspositionering på plattformen. 

Denna information kommer sannolikt att kategoriseras som nödvändig för en fullt utbyggd 

tjänst. Undersök tågoperatörers intresse av att bidra med fordonsrelaterad information 

som saknas hos Trafikverket och erbjud dem att på lämpligt sätt medverka i en gemensam 

databank. I detta arbete behöver beaktas att information som operatörer betraktar som 

affärskritisk troligen inte kommer att delas. Specificera ett gränssnitt mot databanken och 

gör ett första utvecklingssteg som erbjuder utvald aktör möjlighet att utveckla en innovativ 

presentationstjänst som en pilot. Vidareutveckla informationsgränssnittet och öppna upp 

för en bredare grupp av aktörer att fortsätta utveckla nya presentationstjänster. 

 

Nytta 

Genom att samla data och göra den tillgänglig kan Trafikverket sporra till utveckling och 

innovation av nya digitala tjänster och produkter. Den befintliga digitala infrastrukturen 

kan vidareutvecklas och under lämpliga villkor öppnas upp för samarbetspartner. I ett 

första steg kan gränssnittet utvecklas och testas i ett mindre pilotprojekt. I kommande 

steg är det sedan möjligt att vidareutveckla gränssnittet, eventuellt i samarbete med 

tågoperatörer och andra aktörer, i syfte att erbjuda möjligheten för både forskare och 

marknadens aktörer att utveckla nya värdeskapande tjänster. För resenärer kan detta på 

sikt innebära en bättre upplevelse av resan med kortare väntetider på plattform och 

snabbare påstigningsprocedur. 

 

Preliminärt arbetsinnehåll och uppskattad tid 

Övergripande dataanalys och arkitektur – 1v, Inventering av befintlig information – 1v, 

Specificering av var saknad information ska hämtas – 1v, Beskriv och utveckla en 

prototyplösning av en databank med gränssnitt – 6-10v (beroende på hur lättillgänglig 

informationen är). Preliminär totaltid: 9-13v. 

2. Genomför ett arbete som syftar till att utveckla en metodik för rörelsemönsteranalys 

baserat på erfarenheter som använts i liknande sammanhang. Inledningsvis skulle 

metodval, analysens syfte och de resultat man vill uppnå kunna beskrivas. Ett nästa steg 

skulle vara att testa metoden skarpt på utvald station och börja samla data för analys. 

 

Nytta 

Exempel på vinster med att utveckla och genomföra en rörelsemönsteranalys är bl.a.: 

a. Bättre förståelse för hur resenärer förflyttar sig inom stationsområdet 

b. Identifiering av resenärers beteende både i normalfallet och vid olika typer av 

störningar 
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c. Analysen är ett verktyg för att värdera nyttan av andra implementerade 

presentationstjänster genom att utföra en före- och efterstudie 

Preliminärt arbetsinnehåll och uppskattad tid 

Analys, specificering, installation – 10v (beroende på ambitionsnivå och val av station), 

tillkommer kostnader för hårdvara/mjukvara (kameror, etc.) – 200 KSEK och uppåt 

(beroende på omfattning) 

3. I syfte att verifiera informationsgränssnittet kan en enkel presentationstjänst specificeras, 

utvecklas och testas. Presentationstjänsten nyttjar data som tillhandhålls av 

informationsgränssnittet. I ett första pilottest är det även möjligt att implementera en 

temporär lösning i informationsgränssnittet som senare kan vidareutvecklas för att stödja 

en färdig tjänst. 

 

Nytta 

Nyttan ligger i att demonstrera en enkel tjänst som hämtar data från 

informationsgränssnittet, både för att verifiera gränssnittets funktion och demonstrera en 

ny värdeskapande tjänst. 

 

Preliminärt arbetsinnehåll och uppskattad tid 

Måste definieras utifrån bestämd ambitionsnivå. 

  


