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Forord

I de flesta verksamhetsomraden i Sverige fir informationsteknologin (IT) en allt storre
betydelse. Intresset for IT-16sningar 6kar och nyttan av dessa blir allt tydligare. Sverige intar
ocksé en tétposition 1 utvecklandet av teknikldsningar. I mitten av 1990-talet publicerade
”Delegationen for transporttelematik™ i samarbete med Svenska Lokaltrafikféreningen, SLTF,
en skrift som tog fasta pa hur landets trafikhuvudmén da anvinde IT som ett redskap for att
utveckla en vél fungerande kollektivtrafik samt vilka planer man sdg i framtiden for
utnyttjande av IT. Framtidstron var god, men hur har det gatt?

SLTF vill med denna rapport soka klargora vad landets trafikhuvudmin har dstadkommit
sedan dess; har man nétt de mal man satte upp och har man tagit till vara de mojligheter som
tekniken erbjuder?

Kollektivtrafiken &r en till stora delar samhéllsfinansierad verksamhet. Knappheten pa
resurser och kraven pi att resesystemet skall fungera gor att vi i hard konkurrens med andra
transportmedel maste utforma attraktiva och flexibla transportlosningar for allt fler
resendrsgrupper. Samtidigt 4r komplexiteten stor; kunderna kréver i varje 6gonblick aktuell
och rétt information, férarna behover stodsystem och vi rader inte alltid 6ver den fysiska miljo
som vi verkar inom. Tekniken utvecklas snabbt och vi har inte rad att missa att ta lairdom av
vad andra gor. Ett verkningsfullt medel for att utveckla resurssnala 16sningar dr att anvédnda
utvecklad standards.

Under de senaste dren har fokus inom kollektivtrafiken gétt frén en producentorienterad till en
mer kundorienterad inriktning. Kundnyttan blir allt mer central. Aven hir ser vi fordelar med
IT-16sningar och samspelet mellan producent och konsument blir allt mer tydligt.
Kundinformation inom vért omrade maste vara uppdaterad och aktuell. Detta krdver en vél
fungerande driftorganisation som hela tiden forser oss med aktuell information. Tekniken &r
viktig men det rdacker inte att hantera enbart denna; hela informationsprocessen maste tas om
hand.

Utbildning och FUD blir allt mer betydelsefull. Samarbete mellan branschens aktorer nir det
géller IT-l6sningar ger bittre anpassade produkter/tjanster samtidigt som vi far ett
kunskapsutbyte. SLTF har hirvid en viktig roll liksom de statliga forskningsfinansiérerna,
sektorsmyndigheterna Vigverket och Banverket samt operatdrernas organisationer.
Finansiering av utvecklingen &r central liksom spridning av kunskap och information. Inom
trafikhuvudmannakretsen ser vi IT-16sningar som en del av kollektivtrafikens infrastruktur
likvdrdig med gator, vdgar och fordon.

Det ar var forhoppning att rapporten ska ge upphov till fortsatt kunskapsutbyte och leda till
ytterligare forbéttringar av kollektivtrafiken.

Denna studie har under ar 2002 finansierats med medel fran Vigverket, Avdelningen for
véaginformatik och végtrafikledning genom Lars Nord och vi vill harmed tacka for det
finansiella stod som har ldmnats. Samtidigt vill vi tacka alla trafikhuvudmén, verk,
myndigheter och foretag som har bidragit med svar pd véra manga frdgor och diskussioner.
Ett tack till Arnstrdm Consulting, genom Magnus Arnstrdm och Hans-Ake Pettersson som
svarat for arbetet.

Bjorn Sundvall, SLTF



1. Slutsatser

Nedan listas en del av de slutsatser som diskuteras vidare 1 den 16pande texten.

Realtidsinformation bdrjar betraktas som en naturlig del av
kollektivtrafiksystemet.

Annu saknas savil “hyllfirdiga” produkter som tydliga standards.
Erfarenhetsutbytet i branschen nér det géller t.ex. projektgenomfoérande och
erfarenheter frdn upphandlingar kunde vara bittre.

Det finns fortfarande en hel del att 6nska vad betridffar informationskvalitet
och rutiner att driva och dvervaka systemen.

Det finns ett stort intresse hos trafikhuvudménnen att samarbeta.

Det finns hos trafikhuvudménnen en klar insikt i den strategiska betydelsen
av IT-stdd 1 verksamheten.

IT-systemens mojligheter att analysera och tillfredsstélla kundbehov ér inte
utnyttjade fullt ut.

Att ha en hemsida pa Internet borjar bli en sjdlvklarhet.

Forvanansvirt lite fokus hos trafikhuvudméannen att utnyttja IT-systemen till
att underldtta for funktionshindrade att utnyttja kollektivtrafiken.

Det finns en hel del oklarheter vad géller centrala organisationers roller och
ansvar.

Det finns en otydlighet 1 hur och var man kan fa bidrag till att genomfora
goda idéer.

Aven om trafikhuvudminnen i allt hégre grad fokuserar p4 kunden och
kundens behov finns utrymme for forbéttringar.

2. Rekommendationer

Under denna rubrik har listats, utan prioritetsordning, de viktigaste av de
rekommendationer och idéer som finns i utredningen.

Tag tillvara det intresse som finns att komma Gverens om en teknisk standard
for t.ex. informationsutbyte i och mellan realtidssystem, system for
signalprioritering och automatiska informationstjanster.

Tag fram en mall for upphandling av tekniska system.

Undersok mojligheterna till gemensamma upphandlingar/inkp av tekniska
produkter.

Ta fram en idéskrift om hur trafikhuvudménnen med hjélp av sitt IT-system
kan underlétta for funktionshindrade att utnyttja kollektivtrafiken.

Finn ett forum for utbyte av erfarenheter frin upphandlingar och
genomforande av IT-projekt.

Tydliggor de centrala verkens och organisationernas roll och ansvar vad
géller samordning, utveckling och stdd till [T-system.

Tydliggor for trafikhuvudménnen vilka mojligheter det finns att fa
ekonomiska bidrag till olika typer av projekt.

Avsiitt sarskilda medel till att utvardera nyttan och effekterna av inférda
system och genomforda projekt.



e Tink igenom var det finns eller var det borde finnas resurser att folja den
tekniska utvecklingens framkant och inse hur den kan péverka och framja
kollektivtrafiken.

e Undersok om det finns forutsittningar att forenkla forarmiljon genom ett
standardiserat anvandargrinssnitt, 1 varje fall vad giller symbolsprak.

3. Bakgrund och syfte

I mitten av 90-talet gav SLTF och Delegationen for Transporttelematik ut en idé- och
debattskrift med titeln Transportinformatik i Kollektivtrafik. Bakgrunden var
informationsteknologins snabba intag i samhaéllet och dess pdverkan pa ménniskors
vardagsliv. Visserligen hade olika IT-system bdrjat anvindas inom kollektivtrafiken
men ndgot riktigt genomslag hade de dnnu inte fatt.

I skriften lyftes fram hur IT skulle kunna bidra till att utveckla kollektivtrafiken, hur
utvecklings- och samarbetsfrdgor 1 detta ssmmanhang borde hanteras och
beskrivningar av hur nigra trafikhuvudmain hade pé borjat sin ”IT-resa”.

Den nu foreliggande utredningen &r delvis en uppfoljning av Transportinformatik i
Kollektivtrafik, Delegationen for Transporttelematik 1996 och en inventering av
hur det ser ut i dag nir det géller tillimpningen av IT-stod hos de svenska
trafikhuvudménnen. Hur langt har man kommit? Hur anvénds de system man har?
Finns det ndgot behov av samordning och samarbete? Vilka visioner har man och
vilka problem har man stétt pd pa viagen?

Alla behover inte gora samma misstag och alla behdver inte uppfinna hjulet pé nytt.
Genom att ldra av varandra, utveckla tillsammans och hitta gemensamma ndamnare
kan kollektivtrafiken bli bade effektivare och bittre till en ligre kostnad.

4. Resultat

4.1 Kommentarer till svaren

4.1.1 Allmiént

Sjilva undersokningsmetoden kommenteras i kapitel 10. Vi har bearbetat 25 svar.
Eftersom nagra primdrkommunala trafikhuvudmaén valt att svara tillsammans med
huvudmannen i ldnet har vi fatt svar av alla trafikhuvudméan utom tre. Fragor och svar
avser de senaste inkdpta fordonen och systemen. En av trafikhuvudméannen har
endast battrafik varfor inte alla svarsalternativ &r tillimpliga for denne.



4.1.2 Planeringssystem

Ja Nej
Har ni system for linjenétsplanering? 60% 40%
Genomf0r ni resvaneundersokningar, dvs kénner ni
resandet mellan olika héllplatser 1 ert linjenét? 65% 35%

Det dr anmérkningsviért att 40 % (linjenétsplanering) resp. 35 %
(resvaneundersdkningar) av trafikhuvudménnen séger att de inte har tillgang till
dessa verktyg. Kollektivtrafiken &r trots allt en omfattande och komplicerad
verksamhet som omsdtter betydande belopp. Sannolikheten for att moderna
planerings- och uppfoljningsverktyg skall kunna effektivisera produktionen och
béttre anpassa den efter kundernas krav ér stor.

Kollektivtrafiken har av tradition varit starkt produktionsorienterad. I och med
huvudmannareformen pa 1980-talet startade en process att skapa en kollektivtrafik
med kundens behov i centrum. Denna marknadsorientering har pagatt sedan dess
men det aterstar fortfarande en hel del att gora. Det ryms inte inom denna
undersoknings ram att géra mer djupgdende analyser hur man tar sig till ett sddant
mal, men det ir utan tvivel sé att de [T-system som finns eller som haller pa att
inforas hos i stort sett alla huvudmén kan ge stor och nyttig kunskap om hur kunden
anvander systemet och om det &r tillrdckligt vél anpassat till detta.

4.1.3 IT-system i fordonen

Bussar

IT-system i bussen Ja Nej Total
Finns tekniska system t ex i

form av en fordonsdator som

hanterar information till

resendrer 17 68% 8 32% 25 100%
Finns system for

positionsbestimning 16 64% 9 36% 25 100%
Destinationsskyltar

Fram (antal THM) 25

Hoger sida 19

Bak

Vinster sida 4

Linjenummerskyltar

Fram 24

Hoger sida 22

Bak 20

Vinster sida 6

Hogtalare pa utsidan Ja Nej Total

15 60% 10 40% 25 100 %




Utrustning i bussen Ja Nej Total
Skyltar som visar nésta

hallplats 18 72% 7 28% 25 100%
System for automatiskt

hallplatsutrop 16 64% 9 36% 25 100%
Forardisplay som visar hur

tidtabellen hélls 10 40% 15 60% 25 100%

System for videodvervakning I 4% 24 9% 25 100%

Niéstan 70 % har fordonsdatorer 1 sina nya bussar och 65% har system for
positionsbestdmning.

Merparten har teknisk utrustning i fordonen for att ge information till passagerarna
t.ex. 1 form av visning eller utrop av nasta hallplats. Det starker intrycket av att detta
allt mer ses som en naturlig del av kollektivtrafiken. Med tanke p4 att kunderna i
andra sammanhang kommer att motas av allt mer och allt béttre information kommer
sakerligen kravet pa sddan information att snarare dka. Vi kan konstatera att
majoriteten av trafikhuvudmaénnen har installerat sidana informationssystem. Det
innebdr inte att alla fordon &r utrustade. Vi ser dock ett tydligt genomslag som pé sikt
kommer att innebéra att resendren normalt kommer att métas av sddan information.

Destinationsskyltar fram &dr numera en sjdlvklarhet och finns 6ver hela landet med
ndgot undantag. Destinationsskyltar dr ocksa vanliga pa hoger sida. Dessa dr ddremot
mindre vanligt forekommande pé vinster sida eller bak dven om de borjar komma,
t.ex. hos SL och Visttrafik. Linjenummer forekommer ddremot ofta &ven pé vénster
sida.

60 % av trafikhuvudménnen installerar yttre hogtalare pa sina nya bussar. Nagra
anvinder dessa regelmassigt medan det for andra dr en mojlighet att informera
synsvaga resendrer som véntar vid héllplats.

Tag

Monstret dr snarlikt &ven har. Det som dock ér tydligt dr att man pa ett hel annat sétt
an pd bussidan anvinder destinationen (destinationsskyltar) for att kommunicera med
resendren. Det visar sig bland annat genom att destinationen visas dven pa vénster
sida och bak. Linjenummer anvénds inte alls i tagtrafik.

Sparvagn och tunnelbana

Har ar det mycket vanligt med teknisk utrustning for information till passagerare i
fordonen. Det dr ocksé rimligt med tanke pa att det dr tunga system som transporterar
mycket médnniskor. Destinationsskyltar och linjenummerskyltar hanteras ungefiar som
pa bussidan. En generell kommentar dr dock att sparvagnen liknar bussen medan
tunnelbanan mer liknar tget (enbart destinationsskyltar, men pa alla sidor).



4.1.4 Uppfoljning av trafik

Cirka 70 % (17 av 25) anger att man har teknisk utrustning 1 fordonen som mdjliggdr
insamling av "historisk statistik”, t.ex. kortider/stopptider, tidtabellshallning,
beldggning mm.

Har era fordon teknisk utrustning som mdojliggor insamling av “historisk” statistik,
t ex kortider/stopptider, tidtabellshdllning, beldggning etc?

Ja 17 68 %
Nej 8 32 %
Total 25 100 %

Har ni tillgang till en sadan "historisk” databas?

\S)

Ja, men anvinder den inte alls
Ja, anvinder den for trafik- och tidtabellsplanering 1
Ja, anvénder den for kontroll av resgarantidrenden

Ja, anvénder den for uppf6ljning av avtal
Ja, anvinder den for annat
Nej

9]
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Har ni fordon utrustade med system for ATR (Automatisk TrafikantRdikning)?

Ja 6 24 %
Nej 19 76 %
Total 25 100 %
Anvdnder ni Internet for att fanga upp kundreaktioner/synpunkter?

Ja 20 80 %
Nej 5 20 %
Total 25 100 %

Det ar forvanansvért manga som anger att man anvéander tekniska system for att folja
upp kortider, tidtabellhdllning och beldggning samt att sddan information lagras i en
“historisk™ databas. Det framgar inte av svaren vilken typ av teknisk utrustning som
man anvénder (biljettsystem eller annan utrustning). I forsta hand anvénds
informationen for trafik- och tidtabellsplanering, i viss utstrackning for
avtalsuppfoljning och resegarantidrenden. Detta forstarker kénslan av att fortfarande
fokus ofta &r pa produktionen och IT-stod for denna. Anmérkningsvart dr ocksa att 2
huvudmin har sagt att man har sddana tekniska system, men att man inte anvénder
dem.

Ett begrinsat antal av de svarande uppger att man anvinder speciella tekniska system
for att registreras antal passagerare av typ ATR. Tyvirr &r tillforlitliga ATR-system
relativt dyra. Det borde ocksa vara vérdefullt for en trafikledare att i realtid fa
information om belastningen i1 fordonet och om det haller pa att byggas upp en
overbelastning som kraver kapacitetsforstarkning. I manga nya fordon kan
belastningen uppskattas genom métning av spanning eller tryck pa fjddringen. Denna
information borde kunna skickas ut frdn fordonet i realtid.



De flesta (80 %) anvénder Internet som ett medel att fdnga upp kundsynpunkter. Det
borjar bli ett ganska sjdlvklart inslag 1 kundkommunikationen. Speciellt viktigt inslag
ar detta mot ungdomar som anvénder Internet som ett naturligt sétt att kommunicera.
Haér finns en klar en mdjlighet till dialog och ddrmed ocksa att fanga upp denna
viktiga kundgrupp for framtiden. Det ar sékert sé att en bra hemsida med bra och
lattillgdnglig information om trafiken och med mdjlighet till en bra kommunikation
med resendrerna ir en strategiskt viktig komponent i utveckling av trafik och
marknad. En sddan sida stéller krav pa bra informationshantering i organisationen
(tidtabeller, ev. realtid, storningshantering etc.). Det kan skapa en bas for framtida
annu battre information till och dialog med resenérer t.ex. via mobiltelefon.

4.1.5 Biljettsystemet

Biljettsystemet &r en viktig komponent av flera skél. Dels utgor det en forutséttning
for intékter fran resenéren, dels kan det ge mycket vardefull information om hur
trafikanterna reser vilket i sin tur ger underlag for utformning av framtida
produkter/tjanster och trafikplaneringen som sddan. Den gamla typen av tryckta
biljetter forekommer snart inte ldngre. Vanligast dr att anvdnda ndgon form av
magnetkort. Kontaktlosa kort borjar bli vanliga.

Négot anmérkningsvért ar kanske att hela 19 av 25 biljettsystem ar autonoma, dvs.
kommunicerar inte med nigra andra system. Information som finns i biljettsystemet
borde kunna anvéndas dven av andra system och inte minst borde biljettsystemet
kunna dra nytta av information som finns i andra tekniska system. Det rdcker med att
peka pa positionerings-/realtidssystem som kan tala om for biljettsystemet vid vilken
hallplats som en viss ”stimpling” sker. Hir ser vi en framtida utvecklingsmojlighet
dér biljettsystemet pa ett helt annat sétt samspelar med andra tekniska system som
realtidssystem, hallplatsutrop mm.

Vilken typ av biljetter/kort anvinder ni?

Enbart tryckta biljetter/kort 2
Biljetter/kort med avlidsbar magnetremsa 16
Kontaktlosa kort 9
\Annat 2

Som annat angavs: Smartcard

Nagra huvudmén har flera olika system. Fortfarande dr magnetkort vanligast men 9
huvudmin har redan borjat inforandet av kontaktlosa kort.

Hur anvdnder ni data fran biljettsystemet?

For ekonomisk redovisning/uppf6ljning 24
Underlag for taxestrategier 17
Uppf6ljning av avtal 13
For trafik- och tidtabellsplanering 22
Annat 1

Som annat angavs: Kontroll vid reklamationer



Det ar ocksa tydligt att biljettsystemet och dess information dr viktigt i verksamheten.
Det framgér av att information fran biljettsystemet anvénts till flera olika &ndamél
hos de flesta. Formodligen har vi hdr nagot av en god cirkel. Det dr nodvandigt att na
en viss kvalitet 1 biljetthanteringen eftersom det de facto ar en viktig inkomstkalla.
Det leder till hygglig kvalitet i underhall pa automater mm och till att data fran
biljettsystemet haller ganska hog kvalitet. Det senare gor att informationen blir i sig
intressant t.ex. i planeringssammanhang.

4.1.6 Forekomst av realtidssystem

Med realtidssystem menar vi sddana tekniska system dér fordon pa négot sétt
kommunicerar med végsidan sé att det &r mojligt att centralt samla och visa
information om fordonens positioner ’just nu”. Intresset for realtidssystem &r
pafallande. Hér har vi en klar fordndring jAimfort med for ett par ar sedan.

Hos 4 trafikhuvudmén finns inga konkreta planer pa att infora realtidssystem.
Utbyggnad och utbyggnadsplaner for 6vriga framgér av diagrammet nedan.

Utbyggnad av realtidssystem i Svensk
Kollektivtrafik 1995-2004

25
20
—=— Nya system det aret
I 15
5. 10 Summa befintliga
system
5 _
(AT I/-/._._\.
\Qq"’ $ '\QCS\ R %QQQ S %Qq’ (1965 K
Ar

Diagrammet visar en intressant utveckling. I borjan och mitten av 90-talet gjordes de
forsta installationerna (pionjérerna) som sékerligen fick uppleva en hel del
barnsjukdomar och problem. I slutet av 90-talet pabdrjades inga system alls
("andhdmtning”). Det stora genomslaget kom 2000, 2001, 2002 och fortsitter under
2003. Ytterligare 1 system borjar installeras 2004. Helt uppenbart &r att tekniken
borjar kéinnas mogen och ddrmed intressant inte bara for de forsta pionjarerna utan
ocksé for de flesta aktdrerna. Kvar finns dock négra fa (4 stycken) som inte d4nnu har
bestdmt sig for att anvénda realtidssystem i sin trafik.

10



Att satsa pa ett realtidssystem innebdr inte att omedelbart alla fordon omfattas. Det
framgar av enkétsvaren att de flesta valt att borja med en begridnsad méingd fordon. I
en del fall har man redan beslutat utdka antalet fordon. I nagra fall har man eller
kommer man att ha i stort sett alla fordon med 1 systemet.

De funktioner som &r vanligast i realtidssystemen ér:

= stdd till trafikledning t.ex. visning av positioner pa karta 100 %
* information till resendrer om verklig avgéngstid 95 %
» fOrarstod t.ex. visning av tidtabellshallning pa forardisplay 90 %
» stod for samtrafik/bytespassning 60 %

Andra funktioner som nimns dr navigeringshjilp och kontroll av resegarantidrenden.

Det framsta skilet for varfor man tidigare inte har skaffat realtidssystem ar
kostnaden.

4.1.7 Kommunikationssystem

Ja Nej
Finns radiosystem for talkommunikation mellan t.ex.
trafikledning och fOrare? ..........cccoeevvieevieeeiieeeeeeeeee 22 3
Har ni ett system som hanterar datakommunikation till
FOrdOn? ..o 18 7
Har ni ett system som hanterar datakommunikation fran
FOrdON? ..o 18 7

Gar det genom ert radiosystem att fran trafikledning eller
informationscentral tala direkt till resenér via inre

hogtalare 1 fordon? .........cocooeviiiiininiincec 6 19
Finns hos er eller hos er trafikutdvare nagon person med

uttalat ansvar for att ge storningsinformation till resendrer

via kanalerna ovan? ... 6 19
Gar det genom ert radiosystem att fran trafikledning eller
informationscentral tala direkt till resendr via hogtalare pa
hallplats/station? 5 20

Radiokommunikation finns hos de allra flesta. Dock kan noteras att 1 3 fall uppger
man att radiokommunikation saknas. Forutom mojlighet till tal mellan fordon och
trafikledning har de flesta numera ocksé mojlighet till datakommunikation med
fordonen atminstone till/fran delar av fordonsflottan. Mer ovanligt &r daremot att man
har mgjlighet att g ut med talad information direkt 1 hogtalarna i fordon fran t.ex. en
trafikledning. Mindre vanligt &r ocksé trafikinformation i hogtalare pa hallplatser. I 6
fall uppger man att denna mgjlighet finns.

I de fall mojligheten finns till att ga ut med information till fordon och/eller
hallplatser verkar man ha utsett ansvarig for fora ut stérningsinformation via dessa
kanaler. Daremot gér det inte av stillda fragor att dra négra slutsatser i vilken
utstrackning detta sker.
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Tal- och datakommunikation till/frdn fordon installeras i allt hogre utstrackning. Det
sker en del upphandlingar for nérvarande av nya kommunikationslosningar. Det
innebdr att pa sikt kommer det att finnas nya och béttre tekniska forutsattningar for
att formedla storningsinformation och annan trafikinformation till resenérer i fordon
och pa héllplatser. Eftersom vi dessutom kommer att ha andra kommunikationsvagar
att nd ut med informationen (Internet, mobiltelefon) kommer i framtiden helt annan
fokus ldggas pé att hantera och formedla sadan information till resenérer.

Aven om de tekniska forutsittningarna finns kriivs organisation och kunskap for att
skapa och formedla information anpassad efter kundernas behov. Hir finns mycket
att gora for att 6ka medvetenheten om mdjligheter och hur detta bast gors. Inom detta
omrade finns stort behov av utbyte av erfarenheter mellan olika aktdrer och olika
form av utbildning. Har borde SLTF kunna ta ett initiativ. Erfarenheter fran GOTIC i
Goteborg kan hir vara virdefulla.

4.1.8 Busstrafikledning

Ja Nej
Har ni eller era bussentreprendrer en trafikledning
som standigt Overvakar och foljer trafikldget och som
aktivt griper in och vidtar atgérder for att 16sa
uppkomna problem? 14 10
Har trafikledningen ansvar for storningsinformation
till resenérerna? 9 15

Niéstan 60% av trafikhuvudminnen anger att de eller deras bussentreprendr har en
trafikledning som stdndigt 6vervakar och foljer trafikidget och som aktivt griper in
och vidtar atgdrder for att losa uppkomna problem. Det framgar ocksa av svaren att
vanligast forekommande ar att trafikledningen ocksé ges ansvaret for
storningsinformation till resendrer. I 6 fall ar det dock kanaliserat genom annan aktor
(t.ex. informationscentral typ GTIC i Goteborg). Detta tyder pa att det hos minga
huvudmain eller bussentreprendrer skulle finnas en aktiv busstrafikledning som ocksa
informerar om storningar i trafiken. Detta stimmer inte riktigt med den bild vi har av
svensk busstrafikledning och stérningsinformation. Sannolikt handlar det om olika
tolkningar av stdndigt 6vervakar och foljer trafikidget.

Sparbunden trafik och béttrafik har av tradition och pa grund av lagar och
forordningar relativt hogklassiga kommunikationssystem och for den sparbundna
trafiken dven trafikledningar med tydligt ansvar.

Detta dr troligen ett omrade som ocksd kommer att fa storre betydelse (maste {4 det!).
Kollektivtrafikbranschen kommer att mota allt mer krdvande kunder som forvéntar
sig en god information som de sjdlva kan hamta pa olika sitt (t.ex. via Internet,
mobiltelefon) och som ger stdod under resan (i fordon, pa hallplatser). Fér mig som
kund &r det ointressant vilken entreprendr som har just den busslinjen jag dker med.
Man forvintar sig att byten etc. ska fungera dven om det innebér byten mellan olika
foretag.
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Trafikhuvudméinnen har med rétta profilerat sig sa att kunden uppfattar att man reser
hela vigen med t.ex. Visttrafik, inte med Swebus och GS Buss. Det hiar kommer att
stdlla storre krav pd hantering av storningsinformation och ocksa pa samspel mellan
trafikutévarna. Det dr inte otroligt att pa sikt de flesta huvudmaén sjdlva tar operativt
ansvar for storningsinformationen i den egna trafiken. Oavsett hur man organisera
detta kommer framtiden att stélla stora krav pa informationssamordning och da ocksa
pa tekniska stod for detta.

4.1.9 Signalprioritering

Har ni ndgonstans i ert linjendt ett system som ger era fordon prioritet i
trafiksignaler?

ja, induktionsslingor 11
ja, radio 8
ja, annat 0
Nej 9

Prioritet for kollektivtrafiken i trafiksignaler finns 1 nagon form hos flertalet. Dock
kan vi konstatera att 1 9 fall uppger man att detta inte forekommer 6ver huvud taget.
Péverkan med hjélp av induktiva slingor anges 1 ndgot fler fall jamfort med paverkan
via ndgon radiolosning. Ingen har angivit ndgon annan metod. Det gér inte av
enkétsvaren att dra nagon slutsats om hur sofistikerad signalprioriteringen dr i de
enskilda fallen. Sannolikt finns hir en intressant potential bade avseende vilken
teknik som anvénds, utbyggnad till flera signaler och inte minst 6kad ”smarthet” i
prioriteringen.

Ett stort problem é&r bristen pa “standard”. Enkel prioritet i anslutning till en
trafiksignal dér prioriteringen utloses genom passage av en induktiv slinga i en
bussfil innebér att alla fordon som passerar denna detekteringspunkt far prioritet. En
fordel dr att ingen speciell utrustning behovs pa fordonet och dédrmed kan alla bussar
komma fram. Vill man kunna selektera bussar fran andra fordon kridvs andra
metoder. Det vore en fordel om man kunde enas om vissa principer for hur
prioritering i trafiksignaler kan ga till.

4.1.10 Trafikantinformation

Tidtabell ~Realtid  Stoérinfo

Har ni elektroniska skyltar och /eller monitorer 16 13 11

pa héllplatser som kan visa féljande information

Kan resenidren fa foljande information pa Internet 19 3 3
Kan reseniren fa féljande information pa 5 1 0
mobiltelefon via WAP

Kan reseniren fa foljande information pa 2 1 1
mobiltelefon via SMS

13



Elektroniska skyltar/monitorer pa hallplatser/terminaler

Haér har skett en visentlig utveckling under senare ar. I mitten av 80-talet gjordes de
forsta proven med elektroniska skyltar pa héllplatser/terminaler. I mitten av 90-talet
hade de forsta mer produktionsmissiga systemen driftsatts. Under slutet av 90-talet
och borjan av 2000-talet har de borjat introduceras pa allt fler stillen. Normalt borjar
man med informationsbérare pa nagra stillen for att darefter successivt bygga ut pa
flera stdllen. Det sker sékert ocksa pa de flesta platser en utveckling mot att mer
information visas av battre kvalité.

Den vanligaste informationen som visas pad monitorer och skyltar ar
tidtabellsinformation. I 16 fall uppger man att sddan information ges &tminstone
nigonstans.

Vad som &r intressant att notera ar att realtidsinformation (nér avgar bussen?) ges pa
skyltar/monitorer hos mer 4n hilften av dem som svarat. Det forstérker intrycket att
realtidssystem och realtidsinformation nu borjar bli en "mogen” funktion som
kommer i allt storre utstrackning.

Storningsinformation ges ocksa i flertalet fall pd informationsbérarna (dér det ar
tekniskt mojligt). Detta sker dock i ndgot mindre utstrackning @n visning av realtid.
En logisk forklaring kan vara dels att man inte har hunnit organisera en bra
storningshantering, dels att helt enkelt informationsbérarna saknar mojlighet att visa
fritext.

Huvudintrycket dr sammantaget att elektroniska skyltar/monitorer pa héllplatser
blivit en pataglig mojlighet nar man arbetar med att utveckla trafiken.

Internet

Internet har blivit ett vanligt sitt att sprida information om trafiken. Det &r numera
vanligt att tidtabeller finns atkomliga via nitet. 6 av de svarande uppger dock att
denna mojlighet saknas. Ofta finns mojligheten for resendren att skriva ut en tidtabell
for narmaste héllplats.

Déaremot dr det betydligt ovanligare att realtid ges via Internet. Goteborg var hér forst
med ett heltickande system som omfattade alla héllplatser (sparvagnar och bussar).
Internet-tjénsten introducerades i mitten av 90-talet. Idag uppger totalt 3 svarande att
realtid finns pa natet. Det framgar dock inte av fragorna hur stor del av trafiken som
omfattas. Det dr forvdnande att bara 3 av 13 mgjliga har lagt ut realtid pé Internet.
Finns fOorutsittningarna att visa realtid pa skyltar dr det en relativt enkel sak att ocksa
lagga ut det pa sin hemsida. Det dr troligt att vi hir star i begynnelsen av en ganska
snabb utbyggnad i takt med att realtidssystemen byggs ut och man lér sig hantera
systemen och information i dessa.

Storningsinformation ges inte heller normalt pd nétet. Det &r troligt att vi kan
forvénta oss en liknande utveckling som for realtiden.
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Wap och SMS

Det forekommer att man kan fa tidtabellsinformation via en wap-tjanst eller SMS 1
ndgra fall. Daremot forekommer realtid och stérinformation bara i ett enstaka fall.
Uppenbarligen dr man har i ett véldigt tidigt skede. Sannolikt beror detta pa att teknik
och tjénster dnnu ar for klumpiga och svara att anvénda. Vi tror att man kommer att
prova olika sadana tjénster i liten skala under de ndrmaste aren. Forst nir
mobiltelefoner/handdatorer (PDA) och kommunikationstjdnsterna i de framtida niten
blivit tillracklig utvecklade (och billiga) for att mojliggora kundvénliga tjanster
kommer vi att fa ett snabbt genomslag av sadana tjanster. Det kommer att bli den
kanske viktigaste kanalen for att stodja resendren. Fordelen &r att man kommer at
informationen var man &n befinner sig. En forutséttning dr dock att man kommer &t
information via massprodukterna, t.ex. vanligt forekommande telefoner. Det racker
inte med att det fungerar elegant pd dyra produkter som bara ett fital “entusiaster”
anviander sig av.

Reseplanerare

Vanligt dr ocksa att det finns en resplanerare pé Internet som gor det mojligt for
resendren att fa fram hur man kan aka frén A till B. Hér har ocksé skett en snabb
utveckling. De forsta kom fram under mitten av 90-talet. Idag uppger 18 av de
svarande att de har en sddan pa Internet. En annan intressant sak att notera ir att de
successivt haller pa att bli béttre. Fran borjan var det enbart mojligt att fraga hur man
kan ta sig fran en hallplats till en annan. Det begransar starkt anvindbarheten. Hur
ménga vet vad hallplatsen man ska till/fran heter? Exempel pa resplanerare finns nu
dir man antingen kan ange en adress och/eller leta fram aktuell hallplats pd en karta.

Det finns ocksa resplanerare som omfattar olika huvudmans trafik. I forsta hand avser
vi Samtrafikens resplanerartjanst som omfattar all tagtrafik, regionaltrafik med buss,
inrikes farjor mm. Det pagér ocksa flera initiativ for att se pd mojligheterna att
utveckla dnnu mer omfattande resplanerare som ska omfatta olika trafikslag. En
slutsats av den hir processen dr att trycket kommer att 6ka pa huvudménnen att stilla
data till forfogande for sddana tjanster bade lokalt inom sitt verksamhetsomrade men
ocksé 1 samverkan med andra aktorer for mer 6vergripande planeringstjénster.

Automatisk telefonupplysning

Finns system for automatisk telefonupplysning?
Ja, tonval 3

Ja, rostigenkédnning 3

Ja, annat 0

Nej 19

En annan utveckling som pagér dr automatiska telefonupplysningstjénster. Frdn
bdrjan var dessa i form av att man genom att svara med knapptryckningar kunde
komma fram till den information man efterfragade. Det dr dock svart att gora sddana
tjanster riktigt anvindarvinliga. Det senaste ar att bygga tjdnster med hjélp av
rostigenkdnning. Vi far sannolikt se en fortsatt utbyggnad och prov av sddana
tjénster. Det &r 1 dagsldget lite svart att sia om hur l&ngt man kommer att komma
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under de ndrmaste aren. En beredskap bor dock finnas att ta till dessa mdjligheter nér
de nétt en tillricklig mognad och blivit rimligt kostnadseffektiva.

4.1.11 Agande

Foljande tabell handlar om vem som &dger utrustning savil i som utanfor fordonen.

Utrustning i fordon THM Entr Annan
Fordonsdator 17 4 0
Inre skyltar for t ex visning av nista hpl 9 11 0
Biljettmaskiner 25 1 0
Utrustning utanfor fordon

Kommunikationssystem for 19 1 0
datadverforing

Centralsystem/Databaser 22 1 0
Hallplatsskyltar 24 0 2

Trafikhuvudménnen dger normalt biljettmaskiner i fordonet. I endast 1 fall uppges att
dessa #gs av entreprendren. Aven fordonsdatorer 4gs i de flesta fall av huvudmannen.
Det forekommer dock att dessa dgs av trafikutovaren (4 fall). Inre héllplatsskyltar dgs
1 stort sett lika ofta av trafikutdvaren (11 fall) som av huvudmannen (9 fall).

Nir det giller sddana delar som kommunikationssystem for datadverforing,
centralsystem/databaser och hallplatsskyltar dgs normalt dessa av
trafikhuvudmannen.

Kommentar: De olika tekniska komponenterna och delsystemen bor samverka pa ett
bra sitt. Inte minst giller detta utbyte av information. Ags utrustningen av olika
parter maste man ha mycket tydliga gransytor och klart definiera hur
informationsutbyte ska g till. En viktig del dr ocksa att sidkerstilla kvalité i
informationsutbytet mellan systemen. Hér kan finnas en roll for SLTF att forsoka
utarbeta rdd och riktlinjer for hur detta bor ga till. Problemet kommer att accentueras
1 takt med att mer och mer teknisk utrustning installeras i fordon och tekniska
centrala system installeras for att ta hand om information till/fran fordon och annan
utrustning. Det &r t.ex. sannolikt att bussar kommer att vara utrustade med
fordonsdator som standard vid leverans. Det innebér att vi kanske kommer att ha
olika fordonsplattformar i bussar som kommer frén olika leverantdrer. Ska vi kunna
utnyttja dessa olika plattformar for realtidshantering mm maste en viss form av
standard till.
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4.1.12 Fardtjanst och anropsstyrd trafik

Finns bestdllningscentral for fardtjdnst/sjukresor
Ja, drivs av THM 10
Ja, drivs av annan 11
Nej 4
Total 25

Anvinds datoriserade bokningssystem?
Ja 21
Nej 4

Under senare dr har det blivit vanligt med olika former av anropsstyrd trafik, t.ex.
flexlinjer, servicelinjer, anropsstyrd kompletteringstrafik.
Har ni sadan trafik?

Ja, anvéinder datoriserade bestillnings-/planeringssystem 13
Ja, men anvinder INTE datoriserade bestédllnings- 8
/planeringssystem

Nej, har inte sddan trafik 4
Total 25

Bestéllningscentraler for fardtjanst/sjukresor finns pé de flesta hall. Endast i 4 fall
uppger man att detta saknas. Huvudmannen dger centralen i hélften av fallen. I
hélften av fallen 4gs centralen av annan.

Alla bestéllningscentralerna anvinder ndgon form av datoriserade bokningssystem.
Anropsstyrd trafik i form av flexlinjer, servicelinjer och kompletteringstrafik

forekommer hos alla utom 4. Hos merparten anvédnds datoriserade
bestillnings/planeringssystem for detta.

4.1.13 IT-stod till personer med funktionshinder

Har ni infort IT-stod speciellt riktat till personer med Ja Nej Iplan Total
funktionshinder?
Pé héllplatser, t.ex. ’pratorer” (Med ”prator” menar vi 9 14 2 25

nagon applikation som kan fés att med tal formedla
skriven information)

Péa Internet, t.ex. ndgot som kan ge synsvaga tillgdng pa 7 16 2 25
information pa en hemsida
P& mobiltelefon 2 21 2 25

17



Speciella informationsatgéirder for personer med funktionshinder forekommer. De
flesta huvudmédnnen har dock inte gjort ndgra speciella sdidana informationsatgérder.
Inte heller verkar de flesta huvudméinnen ha nagra konkreta planer péd detta (2 st.

uppger att man har planer pd “pratorer” , information 6ver Internet eller
mobiltelefon).

Kommentar: Aven om nigra huvudmin planerar att infora system som kommer att
underlitta for personer med funktionshinder att anvénda kollektivtrafiken ar inte
resultatet imponerande. Det kan vara sd att detta inte dr ett prioriterat omrade for de
flesta huvudmaén. Risken dr att man enbart ser sddana dtgarder som en kostnad som
belastar verksamheten. Sa var ju fallet ndr man ville handikappanpassa bussar en
ging i tiden. Losningen ligger formodligen 1 att se ett béttre samspel mellan dessa
atgirder och fardtjansten. Kan vi pa nigot sett reducera fardtjanstkostnader om vi
med informationsatgérder far over ndgra resor i den allménna kollektivtrafiken ser
bilden sdkert annorlunda ut. Det stéller dock krav pé att inte budgetar och ansvar
lagger hinder i vigen. Eftersom detta inte dr ett tydligt prioriterat omrade &r det
formodligen viktigt med olika stod for att fa en snabb utveckling till stdnd. Det kan
t.ex. ske i form av FoU-medel eller rena stddpengar till konkreta projekt.

4.1.14 Finansiering

Hur har ni finansierat investeringar i system Egna medel Extern
enligt nedan? finansiering
Fordonssystem (t.ex. fordonsdatorer) 12 10
Realtidssystem 10 12
Skyltsystem 9 13
Biljettsystem 22 1

Y Helt eller delvis, t.ex. statsbidrag.

Forvénansviart mycket har helt finansierats helt med egna medel. Detta tyder pé att
tekniken borjar kliva ur barnskorna och/eller att mojligheterna att i bidrag varit
okénda eller att bidragsreglerna tolkats olika.

Biljettsystemen har genomgaende finansierats med egna medel. Realtidssystemen har
i en del fall finansierats med helt egna medel (knappt hélften). Skyltsystemen verkar
ha den storsta externa finansieringen.

Det ar sannolikt sé att det &r ldttare att finansiera atgdrder d4 man péd nagot sitt tror att
man kan effektivisera verksamheten och diarigenom sédnka kostnaderna.
Biljettsystemen dr en grundkomponent man maste ha. Moderna system ger storre
mojligheter och formodligen enklare och ddarmed billigare hantering. Nér det géller
realtidssystemen finns vinster att gora inte bara genom att dra till sig fler resenérer
utan ocksa genom t.ex. bittre trafikledning och inte minst battre planeringsunderlag
och uppfoljning.

Svaérast att motivera kan kanske vara sadant som ar direkt riktat till resendren och

som egentligen ska betala sig genom att fler formas resa. Ett problem i detta ar ju att
nér trafikhuvudmannen inte har kostnadstickning via direktbetalningen fran
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resendren sa uppstér ytterligare underskott som ska tickas med skattemedel. Det
finns darfor skal for att avsitta speciella medel for att stimulera sédana
informationsatgirder riktade till befintliga och potentiella kunder som kan stimulera
kollektivtrafikresandet. Ett tydligt motiv &r att staten och andra samhéllsorgan vill

oka kollektivresandet pa bekostnad av bilresandet for att bland annat forbattra miljon.

DA #r det rimligt att man med skattemedel stimulerar en sddan utveckling. A andra
sidan &r det inte fel att &ven stimulera utbyggnad av realtidssystem och
centralsystem/databaser eftersom detta dr fundamentet for att kunna ge bra
information pa skyltar/monitorer och via andra kanaler.

4.1.15 Satsade medel

Fragan som stélldes var hur stora summor som hade investerats i
trafikantinformationssystem respektive biljettsystem tidigare och hur mycket man
hade budgeterat for 2003-2005. Nedan anges hur manga huvudmén som finns i olika
investeringsspann.

Trafikantinfosystem Biljettsystem
Mkr -2002 | 2003-2005 | -2002 | 2003-2005
>300 1 1
200-300 1 1 1 2
100-200 1 1
50-100 1 1
10-50 5 2 5 4
5-10 5 4 1 2
1-5 4 6 1 5

Av svaren ser man att det har satsats och kommer att satsas betydande belopp. Det
understryker intresse for omradet.

4.1.16 Planer

Har ni konkreta planer att pabérja, bygga ut eller uppgradera/byta ut inom
foljande omraden:

Bygga "Aktiva"

Péborja  ut  Ersétta/uppgrad totalt
Elektroniska skyltar/monitorer pa hallplatser 3 18 2 23
Nytt biljettsystem med mer “intelligenta”
biljetter typ kontaktlosa kort 6 5 10 21
Realtidsavgangar/storningsinformation pa
Internet 12 8 1 21
Fordonsdatorer 5 5 16
Reseplanerare 6 6 2 14
System for positionsbestimning, t.ex.
Trafikledningsstod (t.ex. fordonspositioner
pa karta) 2 7 4 13
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Datakommunikation med fordon 4 8 1
Signalprioritet i signaler 4 8 1
Realtidsavgangar/stérningsinformation via

mobiltelefonnét (wap, SMS, annat) 8 4 1
Datoriserade bestédllnings-/planeringssystem 2 8 2
Automatisk telefonupplysning 6 4 0
Datoriserade bokningssystem fardtjénst 1 7 1
Uppf6ljningssystem, typ ATR 1 3 2

13
13

13
12
10

Planer finns for att paborja, bygga ut eller ersétta/uppgradera i stort sett alla system.
Oversyn av biljettsystem kommer pd manga héll (uppgradering/utbyte, évergang till
kontaktldsa kort). S& manga som 18 huvudmain anger att de kommer att fortsétta
utbyggnaden av elektroniska skyltar/monitorer pé héllplatser. Det tyder pa att sddan
utrustning nu borjar bli vanlig och ingar i informationsstrategier hos de flesta
huvudmén.

Realtidsavgingar/storningar pé Internet har ett antal huvudmén planer pa att infora.
Det dr exempel pa funktioner som &r pd gang men som dnnu inte har fatt genomslag.
Att ge motsvarande information via mobiltelefon kommer ocksé dven om intrycket
av svaren dr att detta dnnu inte &r lika moget.

Déremot finns ganska lite planer pé att infora uppfoljningssystem, typ ATR. En

forklaring ér sikert att man hoppas kunna fa fram information om kortider och annat
direkt ur realtidssystemen.

4.1.17 Samordningsbehov

Inom vilka omrdden kan ni se ett behov av samordning/samarbete med andra THM?

Ta fram gemensam standard for tekniska system 24
Taxefragor 22
Gemensamma upphandlingar av system 19
Ta fram gemensamma losningar for automatiska informationstjanster

t.ex. reseplanerare, talsvar. 17
Gemensamma upphandlingar/inkdp av tekniska produkter, t.ex.

skyltar 15
Gemensam trafikupplysning 12
Gemensam trafikledning 6

Annat: 3

Under annat ndmndes: Gemensam bestdllningscentral for Fdardtjinst/Sjukresor
Férarmiljo, Hpl-skyltutformning, Utveckla standards

Av svaren kan man dra slutsatsen att det finns ett ganska stort samordningsbehov.
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Hér kan SLTF som branschforening ta initiativ och tillsammans med medlemmarna
gé igenom de behov som finns och ta fram ett gemensamt underlag fo6r den standard
och de rutiner och produkter som efterfragas.

4.1.18 Blandade fragor

Har ni gjort ndgra studier/undersokningar av effekter av att ha infort IT-stod?

Om Ja: Skicka gdrna material.
Ja 5 20 %
Nej 20 80 %

Ar anviindning av IT-stéd en strategiskt viktig fraga for er i syfte att erbjuda en
bdttre service och en attraktivare kollektivtrafik?

Ja, mycket 10 40 %
Ja 14 56 %
1 viss utstrackning 1 4 %
Negj 0 0%

Har inférandet av system med IT-stéd inneburit att ni gjort organisatoriska

fordndringar?
Ja 10 40 %
Nej 15 60 %

Finns ansvarig for trafikantinfo i ledningsgruppen?
Ja 14 58 %
Nej 10 42 %

Det har 1 véldigt fa fall gjorts uppféljningar av effekter av satsningar inom omradet.
Endast 5 har uppgivit att man gjort detta. Det dr beklagligt eftersom uppfoljningar i
sig kan sitta fingret pd bade vad som varit bra och mindre bra. Det ger ett utmarkt
underlag for att forbattra och utveckla system och funktioner. En forklaring &r att det
ofta dr mycket svart att gora bra utvirderingar. Det beror bland annat pa att det tar tid
att trimma in nya system. Personal 4r ovan vid bade att hantera systemen och att
anvinda de nya mojligheterna som 6ppnas. Det gor att det ofta gér en relativt lang tid
innan effekterna visar sig. Problemet ar att man under tiden férmodligen har gjort
andra fordndringar 1 trafikering, taxor, organisation mm si att det kan vara svart att
identifiera vad som beror av just de nya tekniska systemens effekter. Det kan ocksa
upplevas som onddigt att 14gga pengar péa sddana uppfoljningar, kanske med hjélp av
externa konsulter. Det kan dérfor finnas anledning att finna former for extern
finansiering av sadan utvéirdering. Syftet kan da vara att dels skapa ett underlag lokalt
for fortsatt utbyggnad och utveckling, dels sprida erfarenheter till andra.

Svaren tyder ocksa pé att man i och med inférande av IT-stod av mer avancerat slag

ocksa har sett Gver organisationen. Fragan dr om detta dnda har skett 1 tillrdckligt hog
utstrdckning. Det vore intressant att fa detta belyst mer i detalj. Kanske kan SLTF

21



initiera ett arbete 1 den riktningen? Tidigare har olika delar av verksamheten haft sin
egen lokala informationsforsorjning och ldmnat vidare information till andra delar
mojligen ndr sa efterfragats. Detta dr pa vég att fordndras till en situation dér vi
skapar en gemensam informationsstruktur som gar genom hela verksamheten. Det
vore konstigt om inte detta skulle sitta spar i sjdlva organisationen.

Hos drygt hélften av de svarande har man en ansvarig for trafikantinformation med 1
ledningsgruppen. Troligen 6kar insikten successivt om betydelsen av dessa fragor ur
ett strategiskt perspektiv.

Slutligen kan konstateras att flera av de svarande (10 st.) har idéer om hur man med
hjilp av den nya IT-tekniken ska kunna genomfora nya/annorlunda
trafikeringsprinciper. Bland annat togs fo6ljande idéer up:

e “Anropsstyrda linjer typ Nartrafik, Flexlinjer mm”

e ”Samordning mellan samhéllsbetalda resor (kompletteringstrafik, sjukresor,
fardtjdnst mm)”

¢ Distribuerade 16sningar med kommunikation mellan databaser hos olika
trafikhuvudmén.”

4.1.19 Motivation hos personalen

Ar den egna personalen engagerad och motiverad att skéta och anviinda systemen for
IT-stod?

Ja, mycket 7 28 %
Ja 15 60 %
I viss utstriackning 3 12 %
Nej 0 0%
Total 25 100 %

Ar entreprendrernas personal engagerad och motiverad att skéta och anvinda systemen
for IT-stod?

Ja, mycket 0 0%
Ja 11 50 %
I viss utstrackning 11 50 %
Nej 0 0%
Total 22 100 %

Av svaren att doma verkar personalen hos huvudménnen vara motiverade att hantera
systemen. Dock kan konstateras att endast 3 sidger att de 4r mycket motiverade.
Uppfattningen ar ocksa att engagemanget ar nagot svalare hos trafikutévarna. Det ar
rimligt att man uppfattar det sd. Huvudmannen &r normalt d4gare av system och
utrustning. Svaren indikerar att det finns en potential for att 6ka engagemanget hos
personalen. Detta dr ocksd viktigt for att sdkerstélla kvalité i informations-
hanteringen. Det borde finnas mojligheter att 6ka engagemanget. Bra utbildning kan
underlatta detta. Samtidigt dr det viktigt att teknik och tillimpningar &r ldtta och
intuitiva att anvianda. Det ar heller inte fel om man upplever en direkt nytta av system
och tilldmpningar i sin egen arbetssituation.
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Svaren berdr en av svensk kollektivtrafiks storsta utmaningar: Att forma och
tydliggora trafikhuvudmannens och entreprendrens roller pa ett sddant sitt att ett stort
och kraftfullt engagemang kring savél trafikuppgift som kundbehov skapas. Det
handlar bade om att ha en gemensam syn pa uppgiften och att se till att de
ekonomiska forutsittningarna finns for entreprenoren att skaffa de resurser som
behovs for att gora det som krévs.

4.1.20 Andra IT-losningar

Det finns andra IT-baserade system hos huvudménnen som inte direkt berorts 1
fradgeformuldret. Flera har papekat att man har trafikdatabaser typ REBUS.
Kundirendesystem, kundregister och olika stédsystem for fardtjanst-/sjukresor
omndmns ocksa.

4.1.21 Problem vid inforande

Fragan som stélldes var om det forekommit storre problem &n forvéntat vid
inforandet av négra tekniska system. Nedan anges de problem som ndmndes av de
som varade Ja.

e “Realtidsystem. Driftsittningsproblem.”

e “Firdtjanstsystemen ar kénsliga, tar langre tid att komma i full drift &n vad som

ténkts/planerats.”

e 7Biljettsystem, Realtidssystem.”

e ”Vid inférande av stora tekniska system underskattas alltid arbete och
tidsatgang. Inférande av nytt biljettsystem 1995 med kontaktlosa kort ar
exempel pa detta.”

e “Kommunikationen i bussen mellan enheter. Separat tangentbord med

forprogrammerade knappar for att underldtta for foraren vilket visade sig att
vara en special l10sning som tog mycket tid och kostnad. Det vi har lart oss av

det ar att inte skaffa egna 16sningar utan anvénda oss sa langt det gér av
standard losningar.”
e ”Problem med teknisk funktion och leveranstider.”

e “T-banan. Hir har det varit svart att fa nyinstallationer att fungera. Buss har

didremot gatt bra.”
e Signalljusprioritet i form av samordningsproblem mellan leverantdrer.

Omognad hos bestéllare samt att leverantoren inte haller utlovade leveranser.”

”Trafikantinformation — tid”

”Planeringssystem for fardtjansten har varit problemfylld.”
”Stor forsening och bristande funktion i1 nytt biljettsystem.”
“Inforande av realtidssystemet dr 1 ar forsenat.”
”Fordonsdatorsystemet, fordndringar i biljettsystemet.”

Det har forekommit olika problem med inforandet. Drygt hélften (54 %) av de som
besvarat frdgan anger att de har haft storre problem &n véntat. Nagon har papekat att
alltid tid och arbete underskattas vid inférande av stora tekniska system. Problemen
tycks av svaren att doma gélla alla olika system. I forsta hand ndmns dock
biljettsystem, realtidssystem och fardtjanst-/bestéllningssystem.
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Vi har inte fragat specifikt om anledning till att problem uppstod men har fatt
kommenterar att savil bestillare som leverantor har bidragit till att det inte alltid gatt
sa bra.

Inforandet av nya tekniska system stiller stora krav pd alla parter. Huvudmannen
maste inte bara veta vad han vill ha utan ocksa aktivt delta i processen, tillhandahalla
data av god kvalitet och vara beredd att ta ver och hantera systemet nir det ér
levererat, savél personellt som organisatoriskt. Leverantoren maste hélla det som
utlovats vad géller leverans, tid och kvalitet. Trafikentreprendren, som ofta ar den
som dagligen kommer att anvénda systemet maste ha en engagerad och kunnig
personal som hanterar systemet pé avsett vis. For att uppnd detta méste roller och
ansvar vara reglerade och tydliga.

Ett lyckat inférande av ett komplicerat system beror till minst lika stor
del pa att det finns en positiv och engagerad personal i alla inblandade
organisationer som pa att man lyckas 16sa de tekniska problemen.

4.1.22 Mest angelidgna nya projekt

Vi bad om kortfattade beskrivningar av de mest angelédgna IT-relaterade projekten,
vid sidan av redan genomforda eller beslutade, om sirskilda medel skulle stéllas till
forfogande.

e Biljettsystem

Inférande av hallplatsutrop och inom nagra ar nytt radiosystem i linjetrafiken.

Nytt biljettsystem nér grannldnen byter sina system. Idag har vi samma.

Bestéllningssystem for personer med funktionshinder

Tradlost system sé att fartygen alltid ligger online

Utbyggnad av realtidsinformation.

Stod for kommunikation och biljettsamverkan mellan reguljér och

anropsstyrd trafik.

Positionering och realtidsinformation for tdg- och regionalbusstrafik

e Vi har ett multiprojekt for visning av realtid i hela trafikutbudet. Detta kostar
ca 800 Mkr varfor bidrag dr angeligna.

o Ett standardiserat funktions- och kommunikationsgrénssnitt for
fordonsrelaterad IT

e Kundvardsystem

e Vi fir dn sa ldnge pengar till angeldgna IT-projekt. Viktigt dr utbyggnad av
Realtid fran dagens 35 bussar till 500 bussar (utav 800 bussar)

e Ledningssystem ocksa viktigt for att kunna folja upp verksamheten.

e Miljoledningssystem

Integrering mellan bokningssystem, linjeplaneringssystem och

ekonomisystem

Byta ut komradiosystem och bygga ut realtidsinfo

Nytt radiosystem och utbyggt realtidssystem

Nytt radiosystem och utbyggt realtidssystem

Signalprioritering
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Egentligen finns fa nya idéer redovisade hdr. Man vill bygga ut realtidssystem, byta
biljettsystem, bygga ut signalprioritering mm. Kundvardssystem tas upp av nagon
liksom integrering mellan bokningssystem. Linjeplaneringssystem och
ekonomisystem ndmns ocksa.

Det saknas idéer pé funktioner eller applikationer som med avstamp i
teknikutvecklingen skulle kunna ge vésentliga bidrag till kollektivtrafikens
effektivitet och attraktivitet.

4.1.23 Ovriga synpunkter

Under denna rubrik ldmnades tillfdlle att lamna synpunkter/funderingar kring
mojligheter, problem, funktioner, behov mm som inte tickts av enkétens fragor.

”Viktigt att beakta drifts- och underhéllskostnader vid investeringar.”

e “Behovet av standardisering ar en forutsittning for kostnadseftektivitet.”

e Skénetrafiken, HUR (Kdpenhamn), Visttrafik och SL har ett IT-strategi
utbyte. Vi star bakom en 6ppen plattform for BussPC och 6ppna grianssnitt
mellan IT-system (workshop i InformNorden).”

e “Inom EU-Spirit har Skanetrafiken utbyte med Samtrafiken (Sverige),
Danmark och Tyskland.”

e ”Det giller att inte sjdlv alltid "uppfinna hjulet" och géra misstagen. Det finns

ménga bra 16sningar pad marknaden. Det géller att kdnna till dem.”

4. 2 Sammanfattande synpunkter

Den genomforda enkdtundersokningen och gjorda intervjuer har givit en relativt
tydlig bild av i vilken utstrackning Informatik av olika slag anvinds inom
kollektivtrafiken i dag. Det har ocksa givit en god uppfattning om synen pa tekniken
och dess mojligheter inom branschen. Som tidigare omtalats ticker vi in ett mycket
stort omrade som omfattar olika tekniker, metoder och tjdnster. Det finns darfor
anledning att fundera en del kring bade var vi star idag och vad som rimligen kan
hinda pa kort och ldng sikt. Nedan ges en del reflektioner baserade pé svaren 1
enkiten, gjorda intervjuer och egna erfarenheter/tankar.

IT-tekniken kommer pa bred front

Det ar helt tydligt att moderna IT-system borjar bli ett naturligt inslag inom
kollektivtrafiken. Avancerade biljettsystem och realtidssystem kommer pa bred front.
Information sprids till resenérer via Internet och elektroniska skyltar pa hallplatser.
Det borjar komma nya tjénster som ger tillgang till trafikinformation via
telefon/mobiltelefon. Nér vi borjade diskutera realtidssystem och trafikinformation
med hjélp av IT-st6d i mitten av 80-talet var huvudfragan om den nya tekniken
behovdes och i sé fall vilken nytta den kunde gora. I dag kdnns det som om fragan
snarare ar ndr och hur vi ska anvénda de nya moéjligheterna och om den potential som
systemen innehéller anvinds fullt ut.
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Under de nidrmaste dren kommer fokus att ligga pé att bygga ut realtidssystem,
signalprioritering, biljett- och informationssystem. Det innebair att det kommer att
finnas tekniska grundforutséttningar for nya tjdnster, inte minst for att sprida
information till resenérer. En viktig uppgift kommer att vara att forbattra kvalitén i
informationshanteringen. Kvalitetsbrister i realtidssystemen och andra tekniska
system kan bero pa att man d@nnu inte har avsatt tillrdckliga resurser och givit
tillracklig hog prioritet for tekniskt underhéll, handhavande och datahantering. Det
géller bade hos trafikhuvudmain och trafikutovare. I takt med att vi anvinder data och
information 1 allt fler tillimpningar och tjanster kommer kraven pa tillgénglighet och
kvalitet att hojas. Organisationerna maste mota upp med storre resurser for underhall
och datahantering. Paradoxalt nog fér vi rikna med att kraven pa informationsmangd
och informationskvalitet kommer att 6ka med tiden. Infor man t.ex. realtid pa
hallplatsskyltar méste dessa alltid visa rétt. Eftersom man som resenér litt kan f6lja
nedridkningen avslojas det omedelbart nér skylten visar fel. Visas inte rétt antal
minuter minskar fortroendet snabbt och det ér inte lika l4tt att fa tillbaks det som att
tappa det.

Paralleller kan dras med utvecklingen av trafikdatabaser. De forsta databaserna var
svara att arbeta med vilket ledde till ménga fel i trafikbeskrivningar. I bérjan var det
kanske inte s& betydelsefullt eftersom data anvéndes i ganska begransad omfattning.
Efterhand har dock anvdndningsomradena okat snabbt. I dag har vi ganska
lattanvénda trafikdatabaser som forser ménga applikationer med grunddata.
Dessutom har data fran databaserna borjat anvéndas av andra intressenter utanfor den
egna organisationen. Samtrafikens Riksdatabas och tillimpningar som anvénder data
fran denna ar ett exempel.

Vi tror att det ar absolut n6dviandigt att det i varje huvudmanna-
organisation finns nagon med ett utpekat och tydligt ansvar for all den
information som visas mot kund. Denne person ansvarar inte bara for
datakvaliteten utan ocksé for att rétt information sprids och formuleras pé
ett dverenskommet sitt.

Data- och informationshanteringen kommer att paverka organisation och
arbetssatt

En reflektion som kan goras av enkétsvaren dr att olika tekniska system och
informationsdelar inte alltid hdnger samman. Det ricker med att peka pa biljettsystem
som flertalet har uppgivit inte har kopplingar till andra system. Det ar logiskt
eftersom vi har genomgatt en period dér vi har provat och byggt ut olika tekniska
dellosningar. Betydelsen av en sammanhéllen data- och informationshantering borjar
dock bli allt mer uppenbar. I olika delar av verksamheten bor vi 1 sa hog utstrackning
som mgjligt anvinda samma information. Strategin bor vara att all information kan
finnas tillginglig 6verallt i organisationen. En viss information ska endast genereras
(skapas) pé ett enda stille i organisationen. Daremot kan olika slags data/information
genereras pa olika stillen i organisationen. Planeringsavdelningen ldgger in
planeringsdata osv. Det viktiga &r att samma data inte skapas pa flera stillen.
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Den trafik som ska utforas beskrivs i alla sina delar i en trafikdatabas. Aven
kvalitetskrav kan finnas med ner pa minsta tur. Denna grundinformation &r tillgénglig
for biljettsystem, realtidssystem, tidtabellstryckning, informationsstdd till resenérer
(Internet, mobiltelefoner etc) mm. UppfOljning av trafiken sker automatiskt mot
samma grundinformation (utforda turer, kvalitet o.s.v.). Underhéllet kan styras av
registrerad trafik ner pa enskilt fordon. Till och med betalning for utford trafik kan
regleras med hjilp av informationsflodet. Det gar att bygga in detta 1 avtalen mellan
huvudman och trafikutévare

En sammanhallen informationshantering kommer att vara en strategiskt viktig
dimension. Det &ppnar ocksa upp for andra sétt att arbeta. Den kommer pa sikt att
vara lika en viktig komponent som forare och fordon.

Det ar sannolikt att vi i framtiden kommer att arbeta pé ett annorlunda sétt med
kollektivtrafiken utifran dessa delvis nya forutséttningar. Det kan ocksé innebira att
vi ser nya trafiklosningar. Det hdr kan ses som en stor mojlighet. Genom att ge
medarbetare pé olika nivéer tillging till storre Gverblick och mer information
(kunskap) kan varje medarbetare gora ett bittre jobb. Det dr viktigt att stimulera en
sadan utveckling genom 6kat ansvar och god utbildning.

Mer flexibel trafikering?

Kommer den moderna informationstekniken att pé sikt fordndra trafikeringssétt och
hur vi planerar trafiken? Planering och drift av kollektivtrafik &r en tungrodd process.
Det tar 1 dag ganska lang tid fran beslut om @ndringar i trafiken till att dessa ar
genomforda i praktiken. Det &r inte bara att planera turer och se till att forare och
fordon planeras in. Vi maste ocksé sprida informationen om trafikférandringar till
resendrerna. Nya tidtabeller ska utarbetas, tryckas och distribueras.

Kommer vi pé sikt att kunna hantera fordndringar i trafiken snabbt och smidigt med
hjdlp av allt battre IT-verktyg? Det skulle kunna innebéra att vi i trafiksvaga
relationer kan fa 6kande inslag av flexibla trafiklosningar som flexbuss och
anropsstyrd trafik. I trafikstarka relationer i stdder kan kanske en storre del av
trafiken styras mer direkt efter aktuellt behov. Vi kanske har ett basutbud av linjer
och turer som ligger som grund for trafiken. Detta trafikutbud kompletteras med
extraturer och tillfalliga "linjestrackningar” efter aktuellt behov. Ett sadant upplédgg
ger storre mojlighet att snabbt svara upp mot fordndrade kundbehov.

Kraven pé trafikantinformationen 6kar om vi far en sddan utveckling. Vi méste finna
former for att sprida och gora information &ven om sadan mer behovsanpassad trafik.
Den maste finnas tillgdnglig pé ett mycket enkelt och tydligt sétt via for reseniren
normala informationsvigar. Viktigt dr ocksa att “koppla” sddan trafik till annan trafik
genom olika former for samtrafik, bytespassningar och annat.

Okad fokus kommer att liggas pa trafikantinformation

Det ar intressant att s médnga huvudmén bygger ut olika former av
trafikantinformation. Elektroniska skyltar och monitorer pa hallplatser kommer.
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Internet verkar bli en allt viktigare informationsviag. Reseplanerare ér pa vag att bli
ett standardverktyg dtkomligt 6ver Internet.

Det dr mycket troligt att den hér trenden kommer att fortsdtta och snarast forstarkas.
Trafikantinformationen kommer att vara ett strategiskt mycket viktigt instrument vid
utvecklingen av kollektivtrafiken. Vi kommer att se information pé flera stillen och
via andra kanaler. Dessutom kommer vi att fa tillgéng till mer omfattande
information.

Kollektivtrafiken har en stor uppgift i att understddja denna utveckling. Det géller pa
bred front. Man hanterar redan idag tidtabellsinformation tdmligen val. Intresset 6kar
for realtidinformation och stérningsinformation. Det géller att skapa en
informationsplattform som kan forse skyltar och andra system med relevant
information. Detta omfattar bade tekniska system (t.ex. positionerings- och
realtidssystem) och organisation for hantering och spridning av storningsinformation.

Det kommer att vara sjdlvklart att resenéren enkelt kan f& fram hur man ska aka
mellan olika punkter oavsett var man befinner sig. Man kommer ocksa att kunna fa
tillgang till realtidsinformation om nér fordonen forvantas komma och avga till olika
hallplatser/terminaler/stationer. Man kommer ocksa att hela tiden under resan kunna
kontrollera att byten (dven till andra trafikslag) fungerar. Man kommer att kunna ta
reda pa mycket mer som vi idag inte kan, t.ex. om bussen jag tinker dka med
verkligen har ett lagt insteg eller om hissen pa tunnelbanestation fungerar. Man
kommer ocksé att kunna fi stod med rekommendationer om hur man bést beter sig
ndr problem uppstar.

Trafikorganisationen méaste bygga upp informationsplattformen och bygga ut
informationssystem pa héllplatser och i fordon som kan ge resenéren relevant
information under resan. Kravet kommer dock att 6ka fran resenéren pa att fa mer
skrdddarsydd information vid tidpunkt han sjdlv bestimmer och just for den
situation/reserelation som dr intressant for honom. Hiar méste man ta hjilp av andra
aktorer som &r beredda att skrdddarsy tjdnster som passar for detta. En viktig uppgift
blir da att finna ldmpliga former for att gora informationen tillginglig for tjansterna.

Det ar inte bra om resendren mots av information som presenteras pa helt olika sétt i
liknande sammanhang. Det vore bra om det kunde utbildas en norm for begrepp och
principer for hur informationen ska presenteras. SLTF borde kunna ta initiativ till att
en sddan norm tas fram.

Informationstekniken kan underliitta for personer med funktionshinder

For manga personer med funktionshinder kan resan med kollektivtrafiken innebéra
odverstigliga problem. Har man svért att gd trappor kan insteget i fordonet vara ett
nistan ooverstigligt hinder. Har jag problem med syn/horsel kan det vara svért att
orientera sig 1 trafiksystemet. Gar jag pd ritt fordon? Hur ska jag veta nér jag ska gé
av? Finns hiss eller rulltrappa pa stationen? Fungerar de? Finns handikapptoaletter
och 1 sa fall var? For en del kan svarigheten vara att snabbt uppfatta information som
ges. Man behdver 1 lugn och ro ta till sig informationen.
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Det finns en mangd olika sitt att stodja och underlitta tillgdnglighet. Redan hemma
skulle man kunna ta reda pa viktig information om resan. Samtrafikens nya hemsida
innehéller t.ex. information om olika tagstationer. Dédr kan man se hur stationen ser
ut, var olika serviceinréttningar finns som t.ex. handikapptoaletter. Man skulle kunna
kontrollera om hissen till tunnelbanestationen fungerar. Det skulle till och med kunna
g4 att ge information om de ndrmaste fordonen som avgar, t.ex. om de har lagt insteg.
Pé hallplatser kan information ges béade i text och tal om vilka fordon som avgar
hérnést (linje och riktning) och om de t.ex. har lagt insteg. I Goteborg visas pa
elektroniska skyltar och monitorer en handikappsymbol vid avgangstiden om
sparvagnen som kommer har 14gt insteg. Den talade informationen skulle kunna
goras atkomlig for den som behover den utan att alla resenérer behdver storas av den.

Olika former av anropsstyrd trafik kan ocksa underlétta for personer med
funktionshinder. Det kan gora att bussen kommer ndrmare. Avstandet till hédllplatsen
kan vara helt avgorande for om man kan &ka kollektivt.

En viktig uppgift for kollektivtrafikorganisationen ligger i att skapa forutséttningar
for stod till utsatta grupper. Information som kanske tas fram i férsta hand for
personer med funktionshinder kan &dven vara nyttig for alla resenérer. Det finns
manga i dagens samhélle som inte har nigra direkta funktionshinder av fysiskt eller
mentalt slag men som @nda kan ha svarigheter att resa kollektivt. Det racker med att
peka pa invandrare med bristande sprakkunskaper.

Atgérder som underlittar for personer med funktionshinder ses ofta som
en kostnad. Det behover inte vara sd. Kan vi underldtta for ndgra
personer med funktionshinder att dka kollektivt kan vi minska andra
kostnader, t.ex. fardtjdnstkostnader. Det dr dessutom sé att de flesta
atgarder for att underlétta for personer med funktionshinder ocksa gynnar
alla andra resenérer.

Informationssamverkan med andra aktorer okar i betydelse

Kunderna kommer att krdva mer information. Vi méter en ny generation som vuxit
upp med Internet och mobiltelefon. Samhéllet har blivit mer komplext dir man ofta
stélls infor ménga alternativ, jamfor t.ex. med el- och telefonsektorn. Man ér van vid
att leta fram information. I samhéllet i 6vrigt kommer det att finnas tillging till
mingder av informationstjinster. Aven inom trafiksektorn dkar alternativen. Vi har
flera taxibolag, nya koncept vixer fram som bilpooler. Det dr viktigt att
kollektivtrafiken kan svara upp mot dessa behov.

Ett exempel: Vi ser redan idag att det kommer en forsta generation av handdatorer
som ocksd fungerar som navigeringshjalpmedel. De fungerar for att navigera bilen
mellan tva adresser men ocksa ndr man cyklar eller gar. Man borjar ocksé hitta
information om sevirdheter, restauranger mm. Dédremot finns néstan ingen
information om kollektivtrafiken.

Det ar inte rimligt att tro att kollektivtrafiken sjdlva i fortsittningen ska hantera alla
informationstjdnster. Vad som &r viktigt dr att gora information om kollektivtrafiken
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tillgédnglig for spridning via olika kanaler. Dessutom maste man som trafikhuvudman
vara duktig pa att sjdlva sprida information om trafiken till sina kunder.

Att samverka kring trafikantinformation kommer att vara viktigt. Vi ser redan nu att
initiativ tas regionalt (Stockholm, G6teborg, Malmo) for att skapa portaler for
trafikinformation. I detta arbete medverkar bade trafikhuvudmén, Vigverket och
kommuner.

Informationstekniken underlittar marknadsforingen av kollektivtrafiken

Tidigare var produktionstinkandet dominerande inom kollektivtrafiken. Det gillde
att sa effektivt som mojligt producera en billig kollektivtrafik. Under 90-talet har ett
mer kundorienterat synsétt vunnit terrdng. Vi har intresserat oss mer for hur den
enskilde kunden uppfattar den produkt vi erbjuder. Olika former av
“kundbarometrar” har inforts. Dialogen med resendren har pekat pé brister och
svagheter 1 trafikutbudet och bildat underlag for olika dtgirder. Den dkade
kundorienteringen har bidragit till att nya trafikkoncept har borjat inféras. Exempel
pa detta dr olika stomlinjer med buss i staider som hojer reskvalitén genom att gora
bussen mer lik spartrafik med raka och snabba linjestrackningar. Exempel finns bl.a. i
Stockholm, Jonkoping och Goteborg. I samtliga fall har informationstekniken varit
ett viktigt inslag. Positionerings-/realtidssystem har inforts. Trafikantinformationen
har forbattrats i form av elektroniska skyltar i fordon och péa hallplatser.

Trafiksituationen i vara storsta stidder ar inte tillfredsstillande. Vi ser ocksa en
utveckling mot mer kder och storre trafikproblem. Detta leder till sémre
framkomlighet bade for bilar och for bussar. Trafiksdkerheten blir lidande och miljon
paverkas negativt.

Kollektivtrafiken har en viktig roll nér det géller att forbéttra trafikmiljon. Detta
géller inte bara i de storsta stdderna. Fler kollektivresor bidrar det till en battre
trafikmiljo.

Vad behdver da goras for att locka fler resendrer? P4 vilket sétt kan
informationstekniken underlétta en sddan utveckling?

Det behovs formodligen ett dnnu starkare marknadstdnkande. Att locka nya resenérer
kraver bade en bra produkt som tillfredsstéller olika behov och att potentiella
resendrer blir medvetna om resmojligheter i olika sammanhang. Det senare stiller
krav pé bide en bra marknadsforing och en bra informationsspridning.

Selektiv marknadsforing kommer att bli ett viktigt verktyg for att nd nya resendrer.
Behov och mgjligheter varierar mellan olika individer och 1 olika situationer. Forsok
har gjorts 1 Védstsverige och pa andra héll med riktad marknadsforing till olika
bostadsomraden. Resultaten har varit mycket positiva.

En kollektivresa, liksom varje annan resa, sker av ndgot skil. Reseniren ska till/fran
arbetet, affdren, daghemmet, motionsanldggningen etc. Ett 6kat marknadstankande
bor innebira att vi intresserar oss mer for mekanismerna som skapar resan. Det géller
att tydliggora kollektivtrafiken nir beslut om resan gors. Det innebdr t.ex. att det i en
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hemsida for en affar bor finnas létt tillgdnglig information om hur man tar sig dit med
kollektivtrafik. I Stockholm erbjuder SL innehavarna till hemsidor, helt utan kostnad,
en fardig banner att ldgga pad hemsidan. Den ger en direktkoppling till SL’s
reseplanerare, ddr dd malpunkten &r kénd och det gar snabbt och létt att {4 ett forslag
till hur man kommer dit med kollektivtrafik. Idealet r att vi vinjer oss vid att alltid
har tillgéng till god information om hur och nir vi kan dka kollektivt. Detta
oberoende av i vilken situation behovet av att resa uppkommer. Ett sddant scenario
stdller stora krav pd kollektivtrafikorganisationerna. Information om resmdjligheter,
storningar etc. maste goras latt tillgdngliga for spridning. Karaktéristiskt dr att det
sker genom andra aktorer dn kollektivtrafiken egna organisationer. Det understryker
behovet av samverkan med andra, 4ven kommersiella aktorer.

Informationstekniken kan underlitta forarens situation

Foraren har en stressig arbetssituation som ska framfora fordonet pa ett mjukt och
trafiksékert sitt och 4nda halla sin tidtabell. En annan viktig uppgift ligger i att ge
service och information till resenirerna. Foraren dr den som resenédren moter. Ett
trevligt och serviceinriktat sitt skapar en positiv instéllning till kollektivtrafiken. A
andra sidan skapar ryckigt och stressigt korsitt och ovinligt bemétande negativa
reaktioner hos resenédren.

Informationstekniken kan stddja och avlasta foraren pé flera sétt. Den kan hjdlpa och
stodja nir fordonen framfors 1 trafiken. Det borjar bli vanligt med kontinuerlig
information till féraren om hur tidtabellen halls (normalt visas detta pa en display).
Foraren behdver inte ldngre kontrollera mot tidtabellen och klockan hur han/hon
ligger till. Automatisk skyltning, automatiska héllplatsutrop och automatisk visning
av nista héllplats pa skylt ar andra funktioner som vinner terrdng och som avlastar
foraren. Biljettsystemen kan automatiseras sa att foraren inte behover gora nagra
handgrepp/instéllningar.

P4 sikt kan helt nya stdd ges till foraren. P4 samma sétt som bilisten borjar fa tillgdng
till navigationssystem som guidar ldngs fardvégen kan liknande funktioner byggas in
1 kollektivtrafiken. Det kan underlétta for ovana forare och gora det léttare att véixla
mellan olika trafik. Kanske sddana stodsystem kan underlitta byte och 1an av forare
mellan olika trafik/trafikutovare? Stod kan byggas in som varnar for trafikfarliga
platser och situationer. Vagverket provar metoder for hastighetsanpassning av fordon
(projekt ISA). Sddana funktioner kan ocksd byggas in som stod for foraren.
Varningar kan t.ex. ges nir gillande hastighetsgrianser 6verskrids.

Informationstekniken kan ocksa stodja foraren i servicerollen. Detta dr kanske inte
minst viktigt i landsbygdstrafik. Fran forarplatsen kan foraren {3 tillgang till
information om hela trafiken. Kanske kan foraren ges stod for resplanering, dvs hur
jag ska ta mig mellan olika punkter? Kanske kan foraren ge besked om byten
kommer att fungera, t.o.m. om nér jag kan forvéntas vara framme? Allt &r baserat pa
den verkliga situationen med hansyn till forseningar och olika forekommande
storningar.

Ett problem har varit att man infort olika delsystem som vart och ett ska mandvreras.
Det finns exempel pa forarplatser med ett stort antal displayer och mandverenheter.
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Olika leverantdrer har ocksa olika principer for hur man ska hantera utrustningen.
Har finns stort behov av ndgon form av standard. Vi ska ocksa vara medvetna om att
olika bussleverantorer (bade chassi och kaross) troligen kommer att forse fordonen
med fordonsdator med display och mandverenhet som standard. Avviker information
och handhavande allt for mycket mellan olika tillverkares utrustning kan detta bli
problematiskt. Foraren behdver kidnna igen sig i de forarmiljéer han/hon véxlar
emellan. Det dr dock en svar balansgang. En allt for langtgaende standardisering kan
motverka en sund produktutveckling i konkurrens mellan olika leverantorer.
Leverantorer maste ges mojlighet att i samverkan med kollektivtrafikbranschen
utveckla nya smarta produkter och tjdnster dir man har stor mojlighet att anvinda sin
egen kreativitet.

Framst vill vi peka pé tvd omrdden som bor bli foremal for lamplig
”standardisering’:

e Anvindargranssnittet mot foraren. Ett gemensamt symbolsprak och
faststéllda konventioner som alla leverantorer foljer skulle underlétta
avsevart.

e Standard for informationsutbyte mellan olika delsystem (granssnitt
och informationsinnehéll). Det kan t.ex. gélla datakommunikationen
till/fran fordonet. Idealt kan olika fordon med olika tekniska
utrustning samspela t.ex. med ett centralsystem (realtid) genom att
data (t.ex. positioner) kommer fran respektive fordon enligt en
gemensam standard.

Det finns en del initiativ i denna riktning. Bland annat har inom ramen for “Inform
Norden” de nordiska huvudstidderna inklusive Goteborgsregionen ett arbete pagéatt for
att ta fram en ”gemensam” kravbild pa en fordonsdator. SLTF med stdd av
Vigverket skulle hir kunna ta ett initiativ.

Kan informationstekniken bidra till att hoja forarens status?

Ett av de stora problemen inom kollektivtrafiken har varit rekrytering av forare. En
gang 1 tiden hade foraryrket hog status. Att vara sparvagnsforare eller bussforare var
ett ansvarsfullt och sjilvstindigt arbete med hog status i samhéllet. Sa &r tyvarr
knappast fallet i dag. En stressig trafikmiljo, storre detaljstyrning av arbetet och
relativt 1ag 16n innebdr att det 1 dag anses vara ett mindre attraktivt yrke. Det gor det
svart att rekrytera bra forare.

Manga forare dr duktiga och har en klar serviceinstillning. Tyvarr dras intrycket ner
av de forare som inte lever upp till de krav vi har rétt att stéilla pa en bra forare.

Det dr mojligt att informationstekniken pé sikt kan hjélpa till att hoja statusen pé
foraryrket. En utveckling som innebdr att vi forenklar framforandet av fordonet i den
stressiga trafikmiljon och ddrmed avlastar foraren kombinerat med storre ansvar for
kundvarden (information och stdd till resendren) skulle kunna locka nya kategorier
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att prova yrket. Det skulle ocksa nagot flytta fokusen mot att det blir viktigare med
social kompetens dn med teknisk/korteknisk kompetens. Det dr betydligt ldttare att
ldra en person att kora ett fordon én att fordndra den mentala instillningen. Det ar
kanske inte heller helt fel att anvdinda informationstekniken for att bygga in storre
mojligheter att paverka den egna 16nen.

Informationstekniken kan héja siikerheten bide for reseniiren och foraren

Sékerheten i kollektivtrafiken uppmérksammas allt mer. Vi lever i ett samhélle som
fatt se en 6kning av valdsbrott och andra brott. Risken for att bli utsatt for valdsbrott
ar dock fortfarande liten. Det viktiga &r dock den upplevda risken. Den ger en
otrygghet och innebér kanske for en del att man av ridsla inte vigar aka kollektivt,
atminstone inte under kvéllar och nétter. Otrivsel 1 form av paverkade och stokiga
medresendrer forstarker sddana kéanslor.

Den moderna tekniken kan reducera sddana problem. For foraren ger
positioneringssystem och goda kommunikationsmdgjligheter 6kad trygghet. Blir
situationen hotfull kan man snabbt fa igenom ett larm och vet att trafikledning och
polis kan komma snabbt till undsittning. Overvakningskameror i fordonet &r en
annan atgird som provas med gott resultat. Sidana atgéarder ddmpar ocksa
brékstakarna.

Resendren kidnner ocksa dkad trygghet om man vet att det finns en viss dvervakning
och att atgérder kan sittas in snabbt och effektivt om problem uppstér. I detta
sammanhang far inte héllplatsen glommas. Det dr kanske den mest utsatta punkten i
kollektivtrafiksystemet. Hér stir resendren kanske ensam i morkret. En god
realtidsinformation hjilper hér till. Reseniren kan minska tiden man stir och véntar i
den upplevda nigot otrygga miljon genom att ga hemifrén lagom i tid tills bussen
kommer. Dessutom vet man hur linge det drgjer tills bussen kommer och slipper
oroa sig for att man ska behova vinta lange om bussen inte kommer i tid.

Framkomligheten kan forbittras

Det finns en uttalad politisk vilja att kollektivtrafiken ska prioriteras i trafiken. I den
praktiska verkligheten &r inte alltid detta fallet. I stdderna har trafiksituationen
forvédrrats under senare ar. Situationen kunde ha varit dn vérre om inte konjunkturen
dédmpats under de senaste 2-3 &ren. Vi far nog dessvérre radkna med att trafikbkningen
tar fart igen nér konjunkturen vénder igen.

En del dtgédrder som genomfors for att hoja trafiksdkerheten ér inte direkt positiva for
kollektivtrafiken. Det géller t.ex. inférandet av rondeller och gupp. I rondellen finns
inga mdjligheter att ge foretrdde for en buss pa det sétt som vi kan i en trafiksignal.
Rondeller och gupp ar ocksé negativa ur komfortsynpunkt och underhéllssynpunkt.
Det ar en stor utmaning for vara trafikingenjorer att skapa en trafikmiljé som inte
bara tillgodoser kraven pa sikerhet utan ocksa pa kollektivtrafikens framkomlighet
och bekvimlighet.
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Informationstekniken kan ha en stor roll att fylla nér det géller att forbéttra
framkomligheten for kollektivtrafiken.

I signalreglerade korsningar kan kollektivtrafiken ges prioritet. I det enklaste fallet
kan det gilla att s& snabbt som mojligt ge bussen gront ljus 1 fardriktningen. Det
bdrjar nu finnas teknik som kan sortera ut en buss i blandtrafik och ge denna prioritet.
Det kan t.0.m. ga utan att bussen forses med nagon som helst teknik for detta
(monsterigenkdnning). I mer komplicerade och belastade trafikmiljoer borjar vi fa
mojligheter att inféra mer avancerade 16sningar.

Framkomligheten for kollektivtrafiken dr beroende av framkomligheten i gatunétet. I
en korsning kan det komma kollektivtrafik frén olika riktningar. Varje prioritet
innebdr en storning i trafiken i korsningen i frdga. Ju mer sofistikerad och
behovsstyrd prioriteringen kan goras desto mindre kommer paverkan pa den dvriga
trafiken (och andra kollektivtrafikfordon) att vara. Det kan ske genom att samordna
passager av motande fordon i en korsning och/eller att ge prioritet efter behov av
prioritet. Det senare kan innebdra att ett fordon i linjetrafik som é&r sent i forhallande
till sin tidtabell ges hogre prioritet dn ett som ligger fore tidtabellen. Onddiga
prioriteringar kan undvikas for fordon som kanske begir prioritet men inte ska ha det.

Pé sikt ar det mojligt att vi kan infora “elektroniska gupp”. Det pagér en hel del
initiativ 1 den riktningen. Syftet med ett gupp &r ju att & ner hastigheten pé
trafikfarliga stéllen. Kan vi dstadkomma detta med hjélp av informatik i stillet for
asfalt/betong finns en hel del att vinna.

Ett problem i sammanhanget ir att finna lamplig “’standard” {or att ge prioritering till
kollektivtrafik. Idag anvinds olika teknik och system pa olika hall. Det forsvérar att
ge prioritet till ”frimmande” fordon. Inlanade bussar kanske maste utrustas for att de
ska komma fram signalerna. Ett arbete borde darfor pabdrjas for att ta fram riktlinjer
och principer och om mgjligt ndgon form av standard géllande 1 hela Sverige. SLTF,
Vigverket och representanter for kommunerna bor vara med i detta arbete.

Underliitta mal- och resultatstyrning

Informationstekniken har en roll som instrument f6r mal- och resultatstyrning av
verksamheter. Detta &r inget nytt. Vi har ldnge haft datoriserade ekonomisystem mm.
Men vi fir nya mojligheter med snabbare uppfoljning av ekonomiskt resultat och
andra viktiga parametrar. Informationstekniken kan hjéilpa oss att folja upp sddana
saker som kvalitetsmél, t.ex. att anvdnda fordon har visst utférande (l1dggolv eller
annat), ar miljovénliga och éar tillrickligt nya. Uppfoljning av resor, kostnader,
intékter och ekonomiskt utfall kan ske snabbare. Ju snabbare vi kan fa signaler om
nér saker borjar ga i fel riktning, desto snabbare kan vi sétta in motatgérder.

En viktig sak som branschen skulle kunna gora ér att ta fram ldmpliga styrparametrar.
Detta bor ske med liten hédnsyn till nuvarande tekniska system. Det viktiga dr att
identifiera de viktiga faktorer man skulle vilja folja upp. Detta kan sedan vara en
riktlinje for leverantorer av tekniska system. Pa sikt kommer dessa sékert att arbeta in
sadan mojligheter i aktuella systemldsningar.
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Informationstekniken kan effektivisera samspelet mellan huvudman och
trafikutovare

Kollektivtrafiken dr normalt organiserad sa att en trafikhuvudman upphandlar
utforandet av trafiken fran en eller flera trafikutdvare. Trafikutévaren dr den som har
mest beroring med kunden 1 den dagliga verksamheten. Foraren dr den som har allra
storst kontakt med den enskilde resenéren.

Huvudmannen och trafikutdvaren har olika roller. Det dr viktigt att samspelet mellan
parterna fungerar pa bast mdjliga sitt. Det finns ibland en misstinksamhet mot
varandra som kan forsvara samarbetet. Det kan 1 virsta fall leda till att viktig
information som klagomal och brister i trafiken inte trdnger igenom snabbt nog till
ansvariga. Ett annat problem é&r att ibland allt for mycket tid och kraft 14ggs ned pé att
argumentera och bevisa att ett problem inte beror av den egna organisationen i stillet
for att d4gna kraften till att rétta till problemet.

Informationstekniken kan vara ett utmérkt hjdlpmedel att utveckla ett effektivt
samspel mellan huvudman och trafikutdvare. Det gér att utveckla rapport- och
uppfoljningsrutiner som gor att bade huvudman och trafikutdvaren kan f6lja hur
trafiken fungerar. Moderna realtids- och biljettsystem har en potential att leverera
neutral uppfoljning av trafiken. Man kan redan fran borjan bygga in i avtalen vilken
kvalitet som ska gélla. Det bor ocksa gé att reglera betalning baserad pa sadana
uppfoljningar. Exempelvis skulle betalningen kunna vara baserad pé utforda turer,
alder och utférande pa fordon som anvénts.

Aven hir #r det intressant att utarbeta riktlinjer for en samverkan kring avtal kan gé
till. Hur ska trafiken foljas upp? Vilka parametrar &r intressanta att folja upp (se dven
kommentarer under avsnittet mal- och resultatstyrning)? Hur ska man hantera fall dar
inte den tekniska uppfoljningen fungerat? Hur ska avtal utformas?

Samarbete och stod kan underliitta en positiv utveckling

Av enkétsvaren framgar att det finns ett ganska starkt intresse for att samverka kring
olika delar av informationstekniken. Det &r svart att vara “expert” pa alla delar. Det
kanske kénns lite ensamt ndr man moter olika leverantorer och mots av alla argument
om hur fantastiskt just deras system &r. Da kan det kéinnas skont att fa stdd av andra
kollegor och olika riktlinjer och rdd som har tagits fram av nagon “neutral” aktor.
Inte minst kidnns det skont av luta sig mot erfarenheter som andra har gjort. Har borde
SLTF kunna ha en viktig roll.

Forutom redan omndmnda arbeten med att ta fram olika former av “’standards” och
riktlinjer bor det vara intressant att stimulera till erfarenhetsutbyte mellan olika
huvudmaén och trafikutdvare. InformNorden &r ett forum for sddant erfarenhetsutbyte,
som arrangerar traffar och seminarier. De skulle i &n hogre grad kunna samla och
gora tillgédngligt material om olika leverantorer, levererade system, rapporter dver
utfall etc. och pé sé sitt bli en naturlig samlingspunkt inom branschen for information
om informationstekniken och dess anvindning inom kollektivtrafiken.
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Slutligen bor undersdkas om inte det finns intresse for en mer samlad upphandling av
informationsteknik. Flera aktorer kan sla sig samman och gemensamt upphandla
system och komponenter. Syftet skulle kunna vara att dels sdnka priset dels na en viss
samordning.

Utbildning, FoU och demonstrationsverksamhet kan stiarkas

Det &r intressant att notera den hoga grad av egenfinansiering som tycks gélla. Har
skiljer sig monstret betydligt jimfor med for ett par r sedan. Da var nédstan en
forutsittning att det fanns externa medel att tillgd. Under 80-talet var det i forsta hand
statliga medel via FoU-organisationer som finansierade stor del av de prov som
genomfordes pé olika hall. Man ska hir inte underskatta den betydelse som KTB
(kollektivtrafikberedningen) och senare KFB spelade i1 inledningen. KTB blev en
samlingspunkt for olika idéer, experiment och demonstrationer. Vad man kanske inte
tdnker pé dr att det var under denna tid och delvis med dessa medel som ett antal
foretag i liten skala kunde startas och utveckla bland annat de forsta realtidssystemen.
Dessa foretag har vidareutvecklats och har till och med i en del fall kommit att
exportera teknik och systemlosningar till andra lander. KTB blev med andra ord en
katalysator och var ocksa ett tydligt “ansikte” till vilket branschen kunde vinda sig
bland annat nir det gillde informationsteknik. En mycket viktig betydelse hade KTB
genom att man tilldt och skapade forutséttningar for experiment dven med sadant som
annu inte var helt accepterat inom branschen. P4 sé vis blev man ocksé en padrivare
av utvecklingen.

En annan betydelsefull faktor var att det pa hogskolorna, t.ex. Chalmers i Goteborg,
under 70- och borjan av 80-talet bedrevs en ganska omfattande forskning kring
kollektivtrafik. Det gjorde att det fanns tillgéng till utbildade “entusiaster” som kunde
ta tag i utmaningarna nir forutsattningar fanns i form av intresse och tillgangliga
medel. Intressant att notera kan ocksd vara att bilindustrin faktiskt finansierade en del
av denna forskning.

Under 90-talet byggdes en del system upp med hjélp av statliga investeringspengar
(LTA, Goteborgsoverenskommelsen). Tack vare dessa medel kunde t.ex. KomFram-
systemet i GOoteborg byggas upp.

Idag ar laget ndgot annorlunda. Vi har inte en lika tydlig plattform for forskning,
utveckling och demonstration. Vigverket har via sina medel mgjligheter att bidra i
projekt. Vinnova dr en annan organisation som kan bevilja medel. Déar finns dock
egentligen inga medel direkt allokerade for kollektivtrafiken. Man far slass med alla
andra angeldgna behov. Fortfarande finns dock mdjligheter att bekosta investeringar
med statliga infrastrukturpengar.

Det kanske ér dags att skapa ett nytt KTB/KFB 1 ndgon form som kan
kanalisera behov och idéer och bli ett forum for nya intressanta
demonstrationer som kan stimulera den fortsatta utvecklingen?
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Kollektivtrafikakademin som erbjuder fortbildning pa akademisk niva for verksamma
inom kollektivtrafiken, &r ett lysande exempel pa samarbete mellan i stort sett alla
branschens aktorer. Akademin drivs av de etablerade forskningsinstituten (CTH,
LTH, KTH och CTF) och stdds av Vigverket, Banverket, Vinnova, Svenska
Lokaltrafikforeningen och Bussbranschens Riksforbund.

5. Jamforelser med rapporten ”Transportinformatik i
kollektivtrafik”, Delegationen for Transporttelematik, 1996

5.1 Allméant

I mitten pa 90-talet gav Delegationen for Transporttelematik i samverkan med SLTF
ut idé- och debattskriften “Transporttelematik i kollektivtrafik”™. I skriften
redovisades hur ldget runt 1996 ség ut 1 branschen. Ett antal forslag till 1ampliga
atgdrder redovisades med syfte att stimulera anvindningen av informatik inom
kollektivtrafiken. Vad har hint sedan dess? Giller fortfarande slutsatserna 1
rapporten?

Redan i forordet till skriften ségs “Inom kollektivtrafiken anvénds IT sedan flera &r,
men nagot riktigt genomslag har den dnnu inte fatt”. Idag verkar genomslaget ha
kommit. Det framgar ganska tydligt av enkétsvaren i var undersokning. Det leder
sannolikt till att intresset allt mer kommer att fokuseras pa utbyggnad, drift- och
underhdll samt forddling av system och teknik.

I forordet konstateras ocksé att “Fortfarande krivs forsknings- och utvecklingsarbete.
Men framfor allt behovs ett utvecklat samarbete kring IT-fragor inom branschen och
mellan branschen, kommunerna och staten”. Vart intryck &r att det idag finns
produkter och systemlosningar som &r anvandbara. Vi har en fungerande
konkurrensutsatt marknad. Det betyder att behovet av stdd till ren produktutvecklig
har minskat i betydelse. Ddremot har samarbetet inte bedrivits i tillrdcklig
omfattning. Det maste ocksé finnas utrymme for utveckling av anvéndningen av
informationen i de tekniska systemen. Demonstrationsprojekt som kan visa pa
mojliga effekter av informatiken ar dock fortfarande av stort intresse. Fokus bor da
ligga pa att demonstrera nya mojligheter och att utviardera mojliga effekter.

I skriften trycks pa vikten av vettiga och harmoniserade taxeregler och betalformer.
Aven om en del initiativ tagits sedan 1996 s finns 4ven fortsittningsvis mycket att
gora for att forenkla for resendren. Vi ser framfor oss nya initiativ som gor att
resendren kan betala pé ett sétt oavsett var han/hon reser. Pa ndgra érs sikt borde det
g4 att anvénda t.ex. samma kort for att parkera sin bil eller resa kollektivt. Idealiskt
vore om man kan anvénda samma betalsétt som man gor i andra sammanhang.

En reflektion &r att teknikutvecklingen har gatt relativt fort under aren sedan skriften
publicerades. Vi har idag nya tekniker for kommunikation och
informationshantering. Ddremot har inte organisation och hantering av tekniken
utvecklats lika snabbt. Det dr logiskt eftersom det formodligen tar ldngre tid att
fordndra méinniskor sétt att tdnka och att arbeta &n att skruva in nya tekniska system.
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Det understryker betydelsen av att dgna mer tid at att organisera
informationshanteringen och att utbilda och motivera personal i alla led.

De problem och hinder for inférande som angavs giller i stort dven idag:

e Behovet av kompetens i organisationen finns dven idag. [ manga fall har man
kompenserat sig med externt expertstdd. Det dr dock viktigt att bygga in egen
kompetens 1 organisationen. Det krdvs om man ska bli en kompetent upphandlare
av komplicerade system.

e Behovet av standardisering kvarstér.

e Bristande intresse frin kommuner nér det giller signalprioritering. Av
enkdtsvaren framgér att signalprioritet finns i flera regioner jimfort med mitten
av 90-talet. Intrycket &r att intresset fran kommuner och statlig vdghallare har
Okat. Daremot saknas standard och riktlinjer som kan underlétta en fortsatt
utbyggnad. Ménga linjer passerar kommungréinser och darfor maste styrning av
trafiksignaler ha en gemensam standard.

e Systemens hoga komplexitet. Detta giller fortfarande. Samtidigt 6kar kunskapen
om teknik och mojlighet i takt med att organisationerna genomfor nya system.

Den strategi som forordades bygger pa att man ska skapa sig en langsiktig vision av
vad man vill 4stadkomma men bryta ner visionen i ett antal konkreta delsteg som
successivt kan inforas. Intrycket dr att flera huvudmén har borjat skapa sig en ganska
god uppfattning om vart man pa sikt vill nd och ocksé hur man vill né dit. Sddana IT-
strategier finns upprittade pad méanga hall. Intrycket dr dock att man idag trycker
betydligt mer pa en helhetssyn som omfattar alla delar av organisationernas IT- och
informationsverksamhet. I 6vrigt géller i stort rekommendationerna fran skriften
fortfarande, dvs

e Bygga i moduler som samspelar snarare dn i stora dvergripande systemldsningar

e Efterstrdva Oppna systemldsningar dar samspelet mellan olika delar sker enligt
vil definierade och helst standardiserade granssnitt

e Forsok att i storsta mojlig utstrackning gora tillimpningar oberoende av en viss
tekniks 16sning for kommunikation och databashantering.

Har den handlingsplan som redovisades blivit genomford? Tyvérr méste nog svaret
bli att mycket av de forslag som redovisades inte har blivit genomforda i ndgon
storre utstrackning. Huvudintrycket dr att utvecklingen snarare har drivits av
kommersiella aktorer tillsammans med respektive huvudman/trafikforetag. Det
hindrar inte att manga av forslagen i utredningen ar vil vérda att Overvédga dven idag.
De olika forslagen kommenteras nedan.

5.2 Samarbete och centrala initiativ behovs
Indelningen nedan foljer rapporten fran ar 1996.

o Trafikhuvudmdnnen bor enas om en gemensam specifikation for integrerade
betalningssystem som baseras pd intelligenta betalsystem (t.ex. smarta kort,
kontaktlésa kort). Arbete pagédr, men har varit trogt. En reflektion ér att det
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kanske ar viktigt att skapa en stabil organisation med resurser som hanterar,
utvecklar och underhaller ev. standard.

Trafikhuvudmdnnen, kommunerna och Vigverket bor utarbeta en strategi for
stegvis okad framkomlighet for kollektivtrafiken i titorterna genom
signalprioritering, kollektivtrafikplanering m.m. Relativt lite har hédnt. Det finns
t.ex. egentligen inget organiserat samarbete kring framkomlighet i trafiksignaler.
Déaremot sker en del lokalt.

Bredare samarbete kring satsningar inom transportomrddet. Det kan t.ex. gdlla
ett gemensamt betalsystem for kép av olika tjidnster och produkter som bensin,
parkering, taxi, kollektivtrafik och pd sikt dven vigavgifter om de kommer. Det
har hédnt en del sedan skriften utarbetades, inte minst kring informations-
samverkan. Detta géller ocksé regionalt. Vigverket har t.ex. pa regeringens
uppdrag och i samverkan med kommuner, landsting m fl 1 respektive
storstadsregion (Stockholm, Goteborg och Malmo) utarbetat och genomfor
program for inférande av transportinformatik. P respektive stille har
organisation skapats som i samverka genomfor atgarder enligt programmet, t.ex.
DART i1 Goteborg. P4 samtliga stdllen arbetar man t.ex. aktivt med trafikportaler
pa Internet (www.trafiken.nu) som pé ett samlat sitt formedlar trafikinformation
for olika trafikslag. Aven nationellt pagar olika arbeten med att f3 till béttre
informationssamverkan.

Skapa en resurs tillgdnglig som stod for trafikhuvudmdnnen i hur informatik bor
inforas. Har inte gjorts. Behovet av stod till respektive organisation har knappast
minskat. Det &r ocksa en viktig faktor for att fa till battre samverkan mellan olika
organisationer.

5.3 Branschens roll

Trafikhuvudmdnnen bor verka for att binda samman befintliga
informationssystem over ldnsgrdnserna och gora dem tillgingliga via olika
publika IT-media som Internet och text-TV/kabel-TV. Lokalt sker mycket
utveckling, inte minst avseende Internet. Det finns dock inget samlat gemensamt
grepp inom branschen. SLTF har hér en stor roll att fylla. Inte minst i att forsoka
fa fram ett mer enhetligt sitt att beskriva och informera om trafiken. Det vore
ingen nackdel om resenédren “kédnner igen sig” nér han/hon soker information i
olika delar av landet.

IT som hjdlpmedel for att bdittre knyta ihop olika transportmedel. I skriften
ndmndes Samtrafiken i Sverige AB som med Tagplus erbjuder en biljett for tdg
och buss. Samtrafiken har utvecklat sina tjanster vidare sedan dess. Idag kan man
via dess hemsida (www.tagplus.se) fa information d&ven om expressbussar och
farjor. Daremot har lite gjorts for att forenkla for resenéren nir det géller mer
lokal och realtidsndra (t.ex. storningar) information. Arbete pagér for narvarande
vid Rikstrafiken for att forsoka skapa ett telefonnummer for hela Sverige for
information om kollektivtrafiken.

SLTF och bussbranschens Riksférbund bor aktivt engagera sig i att folja upp och
sprida erfarenheter mellan olika huvudmdn och trafikutovare. Hér skulle mycket
mer kunna goras. Denna utredning kan ses som ett forsta steg. En forutsittning
for att man ska lyckas dr dock att man skapar organisation och resurser for detta.
Det ar heller inte ndgot man gor under begriansad tid. Det dr ndgot som maste
verka kontinuerligt och under lang tid.
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e SLTF bor dven aktivt fora fram branschens behov av satsningar inom forskning
och utveckling. Detta sker kontinuerligt genom samverkan med olika
organisationer. En kénsla &r att det gér att utveckla detta ytterligare. Det 4r en
viktig uppgift eftersom man 1 mangt och mycket slass med andra intressen om
tillgingliga pengar.

5.4 Statens roll

o De grundldggande delarna av transportinformatik for kollektivtrafik bor
definieras som infrastruktur och ddrigenom finansieras pa samma sdtt som
traditionell infrastruktur. Hir har skett en utveckling 1 rétt riktning. Redan i de
s.k. storstadsdverenskommelserna fanns denna mojlighet. Det gér att anvdnda
LTI pengar (tidigare LTA) till detta.

o Infor ett formanligt “startbidrag” for sadant som inte kan definieras som
infrastruktur. De flesta sddana investeringar kan redan idag finansieras med
infrastrukturpengarna enligt ovan. Ménga projekt har ocksé fatt bidrag genom de
sarskilda anslag som funnits for 6kad anpassning till personer med
funktionshinder. Vi anser att det kanske ar viktigare att skapa medel och
forutsittningar for arbete med standards, samverkan, kunskapsstdd etc. dn rent
finansiellt stdd till teknik och system.

o Okat stod for forskning och utveckling inom omrddet transportinformatik och
kollektivtrafik. Detta har knappast forverkligats. Dessutom dr var uppfattning att
kollektivtrafikaspekten inte har stirkts nér det géller forskningsmedel. Den
tidigare ganska tydliga ingdngen for kollektivtrafikbranschens foretrddare i form
av KFB (KommunikationsForskningsBeredningen) finns inte ldngre. Stod kan
hiamtas fran bland annat Vinnova och Végverket, men i bada fallen har man att
’sldss” med en méngd andra intressenter om pengarna. Det finns uppenbara
fordelar i tydliga 6ronmaérkta” pengar till omradet som ocksé hanteras av en
tydlig beslutsorganisation med foérankring 1 branschen. Den 6kade samordningen
som foreslogs har inte blivit av. Behovet kvarstar dock

o Aktivt finansiellt stod fran EU for aktiviteter inom omrddet. Ett antal projekt
pagar med finansiellt stdd frdn EU. Vi tror dock att det gér att utveckla
ytterligare. Det finns tva huvudskal for detta, dels ytterligare finansiellt stod, dels
erfarenheter och kunskap fran andra liknande verksamheter i andra lander. Var
uppfattning &r att vi i Sverige ar riktigt daliga pé att ta tillvara de anslag som finns
1 det europeiska ramprogrammet for forskning. En anledning till detta ar sékert
den mycket stora administrativa byrakrati som omgérdar ett EU-projekt.

6. Kopplingar till NOVIS

Vigverket har fatt regeringens och riksdagens uppdrag att 6ka anvandningen av IT i
vagtrafiken, s.k. viginformatik. Programmet gér under namnet NOVIS och omfattar
perioden 1999 —2007. Syftet dr att 14gga en grund for samverkan mellan olika
aktorer. Det nationella programmet har utarbetats av Véagverket i en dialog med
andra aktorer 1 sektorn. Handlingsplanen grundar sig pa en bedomning av
mojligheterna till inférande av vaginformatik under de ndrmaste fem aren. I denna
bedomning har en stor del av landets experter deltagit.
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I det foljande kommenteras NOVIS utifran den dér rddande projektstrukturen och
denna utrednings forutsittningar.

6.1 Nationell vigdatabas (NVDB)

Haér finns en mycket viktig koppling. Gemensamma referenssystem maste byggas
upp inom hela trafiksektorn. Véigverket har en viktig roll att forverkliga detta. Forst
om vi har gemensamma geografiska referenssystem kan vi t.ex. bygga riktigt bra
multimodala reseplanerare. Det dr ocksé viktigt for kollektivtrafikbranschen genom
att information om trafikutbud och tjénster kan spridas genom helt nya kanaler
samtidigt som man pa sikt kan komma at och formedla annan information via sina
egna kanaler.

Det ar viktigt att hdnsyn tas till kollektivtrafiken ndr vigdatabasen byggs ut. Det
innebdr att t.ex. héllplatser bor vara definierade. Idealt ska planeringen av linjer och
trafik helt kunna bygga pa grundinformation tillgdngligt i vigdatabasen.

6.2 Trafikens tillstand

Kollektivtrafiken har en roll att fylla som leverantor av information om trafikens
tillstaind. Bussar kor pa de flesta storre vagar. Vi ser en tydlig utveckling mot
realtidssystem. En inte alltfor djarv gissning dr att inom inte alltfér manga ar kommer
majoriteten av bussarna att ha ndgon form av positioneringssystem. Bussar kan dérfor
potentiellt bli leverantdr av framkomlighetsrelaterade data. Forare och trafikledning
kan ocksd vara ”6gon” i trafiken och hjdlpa vighéllare med samarbetspartner att
skapa en bra bild dver ldget i trafiken.

Kollektivtrafiken har & andra sidan nytta av bra information om trafikens tillstdnd
(och forvintat tillstdnd). Bussarna kor i vigsystemet och dr beroende av hur detta
fungerar. Det kan gélla allt fran vdgarbeten (pagéende och kommande), viglag och
aktuella kortider i olika delar av véignétet.

6.3 Vig- och trafikinformationscentraler

Kollektivtrafikbranschen bor tdnka igenom vad man vill fa ut for egen del av sddana
centraler. Vilka krav skulle man vilja stidlla pa centralerna. En annan aspekt ar hur
samverkan operativt ska ske mellan kollektivtrafikens egna
trafikledningar/informationscentraler och vigtrafik-/trafikinformationscentraler.

6.4 Samverkande databaser

Det ar viktigt att gora information som hanteras i1 databaser létt utbytbar mellan olika
aktorer. Som redan ndmnts 1 kommentarerna kring NVDB maéste gemensamma
referenssystem skapas. Det dr ocksé viktigt att man hanterar gemensamma begrepp.
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Vi ser redan idag att det kommer olika typer av kartbaserade tjénster t.ex. pa
handdatorer (PDA:er). Det vore olyckligt om det inte skulle vara enkelt att fa med
kollektivtrafikinformation i sddana tjénster (linjer, hallplatser avgangstider mm). VV,
Visttrafik och Goteborgs trafikkontor genomfor ett intressant forsok att ge
multimodal pendlarinformation for resor Kungélv-Goteborg.

En viktig sak att tinka pa ar att det sannolikt kommer att laggas ned betydande
belopp pa att utveckla tjanster for bilforare. Det ser vi redan idag genom att det finns
GPS-baserade navigeringssystem av hog kvalité for handdatorer. I de nyare
varianterna har man ocksa borjat ldgga in mycket annan information, t.ex.
bensinstationer, matstillen, sevardheter. En intressant utveckling &r att handatorer
fungerar dven utanfor bilen. Darmed har man ocksa en Navigator nir man ror sig till
fots eller cyklar. Den dr dock dnnu inte utvecklad for kollektivtrafik. Det gér inte att
fa reda pa var linjer gér och var hallplatser finns. Det ar orimligt att tro att
kollektivtrafikbranschen ska orka skapa egna 16sningar som kan konkurrera med de
kommersiella alternativen. Losningen ligger i att se till att géra information om
trafikutbudet l4tt tillgéngligt 1 dessa tjanster.

6.5 Trafikstyrning

Trafiksignalerna ar till for att reglera/styra trafiken. Det finns en allmén vilja att
kollektivtrafiken ska ges prioritet i signalreglerade korsningar. Detta har tidigare varit
svart att astadkomma 1 blandtrafik. Med ny teknik och nya styrningsmetoder i
korsningar (t.ex. s& kallad SPOT-styrning) finns forutsittningar for att ge bussar
foretrdade pé ett helt annat sitt. Det dr viktigt att kollektivtrafikens foretrddare for en
djup dialog med véghéllare om hur detta ska realiseras.

Nér det géller storningshanteringen har kollektivtrafiken en roll genom sina egna
lednings- och informationscentraler. Det dr viktigt att bygga upp en bra samverkan
med viégtrafikcentraler. For kollektivtrafiken ar det viktigt att storningar i vigtrafiken
hanteras snabbt och effektivt sa att konsekvenserna for kollektivtrafiken minimeras.

6.6 Avgifter i vig- och trafiksystemet

En viktig uppgift ér att skapa ett landstdckande, samordnat resekort som ticker all
kollektivtrafik. En utmaning ligger pé sikt i att skapa mer generella betalningssitt inte
bara inom kollektivtrafiken utan inom hela trafiksektorn. Ska vi f& mer flexibla
resendrer som anpassar sitt sétt att resa efter situationen maste betalsattet ocksa
medge stor flexibilitet. Har finns en stor uppgift som maste 16sas i samverkan mellan
olika intressenter.

6.7 Kollektivtrafik

Det kan bara understrykas att punkter som tagits upp i NOVIS fortfarande ér
vasentliga, dvs:
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= Fortsatt stod till utbyggnad av system for realtidsinformation om avgangstid for
kollektiva fardmedel ombord, pé héllplatser, i terminaler och via Internet och
mobila terminaler (4ven mobiltelefoner)

» Folj upp resendrernas uppfattning om, behov och anvéndning av
realtidsinformation.

* Vidareutveckla konceptet till att &ven ge resendrerna information om typ av
fardmedel (laggolv etc), antal lediga platser (aktuell och prognos), service
ombord (tidningar etc) och uppdaterad bytesinformation infor varje bytespunkt.

6.8 Reseplanering

Utveckling av en multimodal reseplanerare stiller stora krav pd samverkan mellan
olika aktorer. Samtidigt ar det troligt att en ’hela resan”-tjanst kommer att efterfragas
1 allt hogre utstriackning.

7. IT-stod som verktyg

Aven om det primira syftet med att infora ett IT-system i reguljir kollektivtrafik ofta
ar att ge kunderna stérnings- och realtidsinformation, har sidana system
forutséttningar for att ge mycket annat som gagnar effektivitet och attraktivitet i
kollektivtrafiken.

Nedan gors ett forsok att beskriva nyttor och bieffekter av ett sddant system och for
de olika grupper som tillsammans &stadkommer servicenivan och kvaliteten i
kollektivtrafiken.

7.1 For reseniarerna

Den upplevda restiden minskar genom att véntetider upplevs som kortare. Samtidigt
minskar den verkliga restiden genom prioritet i trafiksignaler. System for
Overvakning av tidtabellssamordning gor att planerad reskvalitet verkligen kan héllas.
Okad valftrihet, kvalitet och kontroll i ressituationen innebdr en hogra serviceniva
vilket i sin tur medfor ett 6kat resande.

Genom realtidsinformation och reseplanerare pa Internet blir det léttare att hitta och
anvinda det tillgdngliga trafikutbudet vilket ocksa dr en 6kning av servicenivan.

Att information om status mm finns i digital form innebér att ménga personer med
funktionshinder, med hjélp av ny teknik, kan fa en f6r dem anpassad information
varfor kollektivtrafiken blir mer tillgdnglig for dem.

Mobiltelefoner och handdatorer kan redan idag kopplas upp mot realtidsbaserad
information och det finns WAP och SMS-tjénster hos flera huvudmén. Nar
kommunikationssystemen blir snabbare, tillforlitligare och innehéller storre kapacitet
kommer handburna enheter att spela en allt storre roll i informationsutbytet.
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7.2 For forarna

Automatiska hallplatsutrop, stod med tidtabellshéallning och hjélp med vagvisning
mm innebdr bittre arbetsforhdllanden for foraren. Larmfunktioner ger en sdkrare och
tryggare arbetssituation.

P& manga hall ar forarbrist r ett av kollektivtrafikens allvarligaste problem idag.
Genom att skapa ett sidkrare och trevligare jobb Okar forutséttningarna for att sdvil
behalla de som finns idag och att kunna rekrytera nya.

7.3 For trafikledarna

IT-system som innehaller fordonspositioner i realtid ger trafikledarna stora
mojligheter att snabbt fa dverblick och kontroll dver trafiksituationen. Goda och
anvindarvénliga granssnitt gor det létt att kommunicera med forare och kunder och
snabbt vidta rétt atgarder nir det behovs.

Nar det géller bussar, tatortstrafik och ndgorlunda stora fordonsflottor,
finns en betydande potential att med en aktiv trafikledning och goda
verktyg forbéttra servicenivan.

7.4 For informatorerna

I manga fall &r det trafikledningen som &r ansvarig for stérningsinformation till
resendrerna. Om trafikutbudet 4r omfattande ar detta inte alltid en god 16sning. Vid
en allvarlig hindelse méste trafikledaren forst och framst dgna sig 4t att hantera
sdkerhetsfragor samt att {4 trafiken att flyta igen. I sddana situationer &r det viktigt att
resendren snabbt far information om vad som hént och da behdvs ndgon med ett
renodlat informationsansvar mot kund.

Olika system for IT-stdd ger inte bara informatoren béttre kontroll och dverblick utan
ocksé verktyg for att snabbt komma ut med relevant information till kunderna.
Darmed uppnas en béttre serviceniva vilket i sin tur ger fler resendrer och storre
intdkter. N6jda kunder stannar dessutom kvar ldngre och reser mer. Missndjet med
storningsinformation ar pataglig hos de flesta kunder.

7.5 For trafikhuvudméinnen

For trafikhuvudméinnen innebér utnyttjandet av IT-system manga fordelar

e Hogre serviceniva ger fler resendrer och storre intékter.

e Koppling till forsdljningssystem ger info om resande och transaktioner vilket kan
ligga till grund for savél analys av taxestrategier som anpassning av trafikutbud.

e Bittre planeringsunderlag ger effektivare trafikutbud vilket i sin tur kan medfora
lagre kostnader.
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o Mojlighet att ta del av realtidsbaserad information om resande och ekonomi
innebér att det gér snabbt att vidta atgdrder som matchar uppkomna férdndringar.

Som tidigare ndmnts dr det dock viktigt att se till att ansvaret for de nya systemen blir
tydligt 1 organisationen. Det racker inte att hantera ansvaret for tekniken, hela
informationsprocessen maste tas om hand.

Data fran realtidssystem kan ocksa ldgga grunden till nya avtalsformer mellan
huvudman och entreprendr. Med objektiva kvalitetsmatt och nyckeltal kan
huvudmannen premiera t.ex. hog regularitet och en stabil trafik.

7.6 For entreprenorerna

Entreprendrernas ansvar varierar mellan olika huvudmaén. Naturligtvis ar forarens
nyttor ocksa entreprendrens. Andra fordelar finns beskrivna ovan och ar beroende av
vilket ansvar entreprendren har vad géller trafikplanering, trafikantinformation etc.

Sarskilt 1 stadsmiljoer kan IT-system bidra till béttre framkomlighet och regularitet
vilket innebar att farre fordon behdvs i ett omlopp vid en given turtithet. Detta ger en
kostnadseffektivitet som gagnar savil entreprendr som huvudman.

En idé som kanske vore vird att provas dr att fora ut realtidsbaserad information om
resande och ekonomi ut till personalrum o. dyl. Detta skulle kunna ge ett storre
engagemang hos trafikpersonalen och pa sé sétt gora jobbet intressantare.

Ett rent entreprendrsintresse dr de stora mojligheter som kommer att sté till buds dir
det finns system for datakommunikation mellan fordon och centrala datorer. I en
modern buss skapas en mycket stor miangd (bortat 1000 stycken) digitala signaler.
Manga fel kan detekteras innan de blivit alltfor allvarliga och en felsignal kan skickas
till verkstaden.

7.7 Allmant och ovrigt

Det finns manga andra mdjligheter att utnyttja IT-system. Det dr t.ex. mojligt att
planera bussterminaler pd sma ytor genom att fordonen leds till en for tillféllet ledig
plats och att resendrerna 1 god tid far information om fran vilket hallplatslage bussen
kommer att angora.

For manga radiostationer dr det ett konkurrensmedel att informera om den aktuella
trafiksituationen. Genom att se till att de har tillgéng till realtids- och
storningsinformation kan kunden slippa obehagliga dverraskningar.

Kollektivtrafikinformation kan ges i anslutning till storre parkeringsanldggningar

vilket 1 vissa situationer kan ge fler resendrer. Informationsapplikationer kan ocksa
installeras pé storre arbetsplatser och andra publika platser.
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7.8 Kostnad/nytta-berikningar

Det finns ndgra huvudmin som i monetira termer uppskattat nyttan av
realtidssystem. Savil 1 Goteborg (KomFram-systemet) som 1 Jonkoping (KomFort-
systemet) och Stockholm (Blébussarna i innerstaden) har man kommit fram till att
det varit Ionsamma investeringar.

Det ryms inte inom denna undersdkningens ram att gora en serids kostnad/nytta-
analys och vi dr inte Gvertygade om att det ar ett alldeles nddvindigt argument. Om
vi viander pa resonemanget och fragar oss hur alternativet ser ut blir argumentationen
ritt enkel.

ALTERNATIVET

Hur skulle det uppfattas om vi inte ger vara kunder den information om
avgangar och storningar som &r tekniskt mdjlig att ge? Samhallet i 6vrigt
utvecklas stindigt och for var konkurrent bilen gar IT-utvecklingen
blixtsnabbt. Morgondagens resenirer, dvs dagens ungdomar, ser IT-stod
som ndgot helt naturligt. Kommer de att acceptera en kollektivtrafik som
inte ger denna service? Finns det ett sddant alternativ?

8. Vad saknas i utredningen?

Utredningen técker ett mycket stort omrade. Det har inte varit mojligt inom ramen
for uppdraget att ticka alla aspekter. Inte heller har det varit mojligt att ta
heltickande kontakter med alla visentliga aktorer. Analys och slutsatser baseras i
forsta hand pa enkétsvaren och pa forfattarnas egna erfarenheter. Kompletterande
intervjuer (i fosta hand via telefon) med nigra nyckelaktorer har dirvid varit ett stod.
Vi har valt att inte i detalj redovisa de enskilda intervjuerna. Om vi skulle redovisa
en mer samlad bild av vad de viktigaste aktorerna har for syn pa omrddet skulle detta
kriva vasentligt fler och lingre intervjuer.

En annan brist 4r att vi inte i detalj redovisar vilka ansvarsomraden som olika
myndigheter och organisationer har. Ett arbete har paborjats inom ramen for
utredningen med att samla in uppgifter om négra viktiga aktorer och deras roll. Det
giller t.ex. Vigverket (sektorsansvariga kollektivtrafik), SLTF (branschorganisation
for trafikhuvudménnen), Rikstrafiken (ansvar for upphandlig av langviga trafik och
informationsansvar langvéga trafik), Samtrafiken (Tagplus, Riksdatabas, information
om tag-, buss- och farjetrafik regionalt och interregionalt), Banverket (bl.a. ansvar
for information 1 tdgsystemet), Vinnova (ansvar for stod till forskning och
utveckling). Ett problem ir att de olika aktorernas roller inte helt tydliga och i en del
fall ocksa sammanfldtade. Att pa ett tydligt sétt 1 detalj beskriva alla viktiga aktorers
roller och dra slutsatser om ev. otydligheter och 6verlappningar skulle krdva mer tid
dn vad som finns tillgdngligt inom ramen f6r detta uppdrag. Det finns dock all
anledning att ndgon far ett centralt uppdrag att beskriva situationen, beddma om den
ar tillfredsstédllande och foresld eventuella fortydliganden/forandringar.

En annan brist 1 utredningen, for att fa ett helhetsperspektiv, ar att vi i forsta hand har
vént oss till huvudménnen. Det har inte inom denna utrednings ram varit mojligt att
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fora en dialog med entreprendrssidan. Trafikutdvarna har naturligtvis ocksé en viktig
roll i sammanhanget. Det dr de som utfor trafiken och dr ndrmast resendrerna. Ett
intryck vi har ar att samspelet mellan trafikutdvarna och huvudméannen inte alltid
fungerar optimalt, sdrskilt nér det géller visioner om kundbehov och hur de bést skall
tillfredsstéllas. Kvalitén i manga informationstekniska tilldmpningar &r dessutom
beroende av att trafikutdvarna hanterar utrustning och information p4 ett korrekt sétt.

Trafikutdvarna har ocksa ofta mycket stor egen nytta av informatiken. Den kan
hjélpa trafikutovaren att utfora sina ataganden pa ett effektivare sétt. Trafikutovarnas
eget intresse for olika informationstekniska tillimpningar borde studeras ndrmare. I
sammanhanget bor ocksé samspelet mellan trafikutovaren och huvudmannen
analyseras. Hur kan vi 6ka engagemanget och sikerstélla kvalité i alla led?

Vi har antytt olika mojligheter till stod for olika typer av projekt. Det &r troligen sé
att de flesta huvudmaén och andra aktorer i branschen inte i detalj vet vilka dessa
mojligheter ér. Inte heller vet man hur man ska g4 tillviga for att f detta stod. Inte
minst géller detta EU-bidrag i olika form. Det borde vare av vérde att gora en
noggrannare studie av vilka mojligheter som star till buds och hur man praktiskt gar
till véga for att utnyttja dem. En sddan studie kan utmynna i en végledning om hur
man soker stdd for olika typer av projekt.

9. Undersokningsmetodik
9.1 Datainsamling

Samtliga trafikhuvudmén har ombetts fylla i en enkét. I syfte att underldtta savil
ifyllande som databehandling valdes att anvinda en webbaserad blankett.

Datainsamlingen gav svar frén alla trafikhuvudmén med operativt ansvar utom tre,
en lanstrafikhuvudman och tva primarkommunala trafikhuvudmaén. Négra av de
senare svarade tillsammans med sin ldnstrafikhuvudman varfor vi har hanterat 25
svar, vilket torde vara tillrdckligt for att vi skall kunna ge en god bild av laget i landet
vad géller IT-stod 1 kollektivtrafiken.

Vi har valt att inte forsoka kvantifiera i vad olika svar kan innebéra i antal fordon. Vi
tycker att den intressanta fragestillningen ar hur spridda olika foretagelser &r 1
landet. Erfarenhetsmissigt kommer en god spridning att pa sikt innebéra ett stort
genomslag dven 1 antal fordon. Eftersom fordon har lang avskrivningstid &r det i
detta ssmmanhang intressantast att se att en viss utveckling har kommit igéng.

9.2 Fragor

IT-stod ar ett begrepp som spéanner over ett brett falt. Detta forhallande kombinerat
med att trafikhuvudménnen har en relativt stor spridning i sin organisation och typ av
verksamhet har inneburit svarigheter att utforma ett kortfattat frigeunderlag som
dnda kan resultera 1 ett tydlig och anviandbart resultat.
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9.3 Blankett

For att 6ka anvéndarvanligheten har blanketten indelats i relativt korta avsnitt under
samlande rubriker. Foljande huvudrubriker har anvints:

Fragor om omfattningen pa verksamheten
Fragor om planeringssystem
IT-system i fordon
system for uppfoljning av trafik
biljettsystem
Fragor till de THM som inte har realtidssystem
har realtidssystem
Fragor om kommunikationssystem
busstrafikledning
signalprioritering
trafikantinformation
systemégandet
Fragor om fardtjanst och annan anropsstyrd trafik
IT-stod till funktionshindrade
Fragor om finansiering och budget
Fragor om framtida planer
Fragor om samordningsbehov
Nagra blandade och dppna fragor om engagemang, organisation,
inférandeproblem mm.

9.4 Intervjuer

Forutom faktainsamling har uppdraget inneburit att ett antal intervjuer har
genomforts. Representanter for Vagverket, Banverket, Rikstrafiken, Samtrafiken,
Vinnova och SLTF har utfrdgats bl.a. angdende deras ansvar for utveckling och
inforande av IT-stod, deras samverkan med andra myndigheter och organisationer
samt deras visioner om framtida IT-utnyttjande.

9.5 Erfarenheter

Det webbaserade frageformuléret har fungerat relativt bra. Nackdelen har framst
varit att omfattningen av fragor varit sé stor att det kan ha varit svért att fa 6verblick
over frdgorna och de svar man gett, utan att ha ett utskrivet formular till hands. Det
kan ocksé ha varit omstdndligt att kontrollera sina svar innan man skickar ivdg dem.

Vi angav att vi Onskade svar inom tva veckor men det tog ndrmare tvd manader innan
kunde borja bearbetningen. Vi har ocksé funnit en del felaktigheter i materialet,
vilket inneburit att vi gatt igenom svaren och réttat logiska fel och annat som vi
ifragasatte men kunde kontrollera pa olika sétt.
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Det hade varit idealiskt att genomfora intervjuer med alla berérda men tidsitgdngen
for detta bedomdes som alltfor stor. Vi anser att den uppnddda kvaliteten &r
tillrackligt god for undersdkningens syfte.
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