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Personlig Pendlarinformation

Sammanfattning

Projektet att utvdrdera tjédnsten Personlig Pendlarinformation genomférdes under
sommaren/hdsten 2002 och finansierades av Vigverket. Projektet gick ut pa att utvirdera
en tjanst for personligt anpassad information om storningar kopplat till restider for
pendlare mellan Ytterby/Kungélv och Goteborgs centrala delar. De huvudsakliga
resultaten av projektet var:

e Av deltagarna i féltforsoket var det cirka 10 procent som nagon géng fordndrade
antingen sitt ressétt eller sin avresetidpunkt.

e 40 procent av deltagarna hade mojlighet att planera om sin resvég eller avresetid.

e En stor andel av pendlarna anséag sig inte ha nigra alternativ som mdjliggjorde en
fordndring av avresetid och/eller ruttval.

e SMS tekniken var inte helt tillforlitlig for den hér typen av applikation eftersom
tekniska problem, exempelvis Overbelastning i1 nétet, kunde innebédra att
informationen kom fram for sent.

e Av deltagarna ansdg drygt 50 procent att tjinsten hjédlpte dem att planera sina
resor bittre.

e Drygt 80 procent av deltagarna tyckte att systemet skulle vara intressant att
anvidnda om det utvecklas ytterligare.

e Knappt 60 procent skulle vilja fortsitta att fa informationen &ven i dess
nuvarande form.

e Systemet uppfattades som ganska oflexibelt och deltagarna Onskade sig fler
instéllningsmajligheter och funktioner.

e Majoriteten av deltagarna hade initialt hdga forvéntningar pd systemet, vilket
antagligen till viss del forklarar varfor de uppfattade systemet som oflexibelt,
men intressant om det byggs ut.

e Aven om det inte direkt paverkade deras resmonster upplevde deltagarna det som
positivt att {4 information om forseningar, eftersom de d4 kunde meddela berdrda
parter om att de blev sena.

e Informationsteknologivanan var nagot lidgre dn forvéntat hos testgruppen, vilket
exemplifieras med att en del deltagare inte visste att man kunde “’scrolla” ett SMS
och darfor missade en stor del av informationen.

Slutsatsen av projektet dr att den hér typen av informationssystem har stor potential vad
géller att paverka hur och nér pendlare reser. Det skall dock understrykas att pastdendet
ar baserat pd att cirka 10 procent av forsokspersonerna i ett mycket begrinsat forsok med
en tjdnst 1 ett utvecklingsstadium faktiskt ndgon ging fordndrade sitt beteende. Dérfor
rekommenderas att man gor ett fullskaleforsok i ett storre omrdde, med mer komplett
resinformation och dver en lidngre tidsperiod. Forutsattningen for ett sddant forsok &r
dock att grundsystemen hos Vigverket och de olika trafikbolagen klarar av att ge
realtidsinformation (eller néra realtid) av hog och jimn kvalitet. Dessutom behover
mindre justeringar av den tekniska 16sningen goras.
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1 Introduktion

I detta kapitel ges en kort bakgrund till, samt syftet med, projektet att utvdrdera tjinsten
Personlig Pendlarinformation. Det projekt rérande teknik for och funktion av sjdlva
tjdnsten som bedrevs parallellt beskrivs ocksé i korthet.

1.1 Bakgrund

Trafikinformation som férmedlas till trafikanter kan ha manga olika funktioner, som t.ex.
att varna for daligt vider eller olyckor, att informera om kdsituationer och foresla
alternativa viagar, att upplysa om forsenade bussavgangar eller att visa var lediga
parkeringsplatser finns. Sammantaget forvéntas trafikinformation bidra till ett effektivare
trafiksystem och en forenkling for de trafikanter som vistas i trafiken. I de hér
sammanhangen ar radio fortfarande det vanligaste (och mest uppskattade) séttet att
formedla trafikinformation pa. P4 senare tid har dock en rad nya tjénster dykt upp, t.ex.
reseplanering pé Internet.

En undersokning som Trafikkontoret i Goteborg gjort tillsammans med SIKA (Statens
Institut for Kommunikationsanalys) visar att trafikarbetet kan komma att 6ka med 23
procent under de nidrmaste tio dren och detta 6kade trafikarbete sker med bil. Modern
informationsteknik och ITS (Intelligenta TrafikSystem) kan tillsammans bidra till att
flytta delar av trafikokningen till att aka mer kollektivt, till att saméka mer, till att cykla,
eller (om man maste kora bil) till andra tider — med andra ord, forskjuta trenden mot
ressatt som samhéllet lattare kan hantera.

Pendlare &r idag en eftersatt grupp som for nirvarande saknar vilanpassade hjdlpmedel
for att gora ett rationellt val av ressdtt i forvdg. Gruppen &dr dessutom intressant ur
perspektivet att den goér samma sak varje dag. Detta gor det enklare att skridddarsy
information, direktanpassa den for varje enskild pendlare. Med dagens alltmer
sofistikerade bredbandstjanster och mobila utrustningar skapas nya mojligheter att
uppfylla denna grupps dnskningar.

Ett flertal undersokningar som behandlar ménniskors behov av, och Onskemal om,
trafikinformation har gjorts. De bygger dock i de flesta fall pd hypotetiska situationer och
inte pa att ménniskor har fatt prova pé olika tjanster i verkligheten. Utvecklingen gér
framdt och man diskuterar flitigt de mojligheter som dagens teknik erbjuder i form av
individuell information direkt till mobiltelefonen eller liknande men &n finns inga
fardigutvecklade system och tjdnster av detta slag. Vigverket bestdmde sig déarfor for att
finansiera en utvdrdering av tjdnsten Personlig Pendlarinformation, en prototyp
utvecklad av Infracontrol i Goteborg. Avsikten var att ta reda pd mer om hur denna typ
av information uppfattas av pendlare, samt att fi en bild av hur deras resande skulle
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kunna paverkas. Sjdlva tjdnsten och testet av denna finansierades gemensamt av
Trafikkontoret 1 Goteborg, Visttrafik och Viégverket Region Vist. Tjinsten, som
beskrivs ndrmare nedan, dr baserad pa ITS som redan finns inom de tre organisationerna.

1.2 Syfte

Projektet ar ett faltforsok med syftet att utvdrdera nyttan av personligt anpassad
trafikinformation som ges till ett antal trafikanter (pendlare). Deras behov av och
onskemal pa informationen i fraga, samt eventuella beteendefordndringar som foljd av
denna information, har ocksa utvérderats.

1.3  Parallellprojektet

Tjénsten Personlig Pendlarinformation &r en elektronisk 16sning for ett mer dynamiskt
resande som grundar sig pa foljande resonemang. Trafiken i allménhet — och bilresandet
i synnerhet — kommer att 6ka i hog grad, men med hjélp av ITS kan trafiken styras sa att
fler aker kollektivt eller &ndrar sina resvanor i tiden. ITS erbjuder alltsa alternativ till den
traditionella 16sningen att ”bygga bort” pucklarna under rusningstid. En ingrediens 1 det
hir sammanhanget skulle kunna vara att ge pendlare en enkel och 6verskadlig bild av hur
de kan tar sig till jobbet, dels kollektivt, dels med bil. Personlig Pendlarinformation ar ett
sadant system, som omvandlar varje trafikstorning till restid och forser pendlaren med
information om den totala restiden fran dorr till dorr. P4 sa sétt kan den enskilde
trafikanten utnyttja sin tid béttre pa tva sitt: antingen genom att aktivt vilja det snabbare
ressattet till jobbet, eller genom att forskjuta sin avresetid for att slippa koer och anvénda
den sparade tiden till ndgot annat. Fordelen for samhéllet blir att stora investeringar kan
skjutas pé framtiden om varje bilpendlare en dag i veckan viéljer att aka kollektivt istillet.
Samma sak giller om spridningen i avresetid 6kar, med en jamnare trafikbelastning som
foljd, eftersom dagens koer framforallt uppstér i morgon- och eftermiddagsrusningen.

Parallellt med den utvérdering av kundnyttan som redovisas i denna rapport bedrev
Infracontrol (ett Goteborgsbaserat foretag specialiserat pa informations-, overvaknings-
och styrsystem for bland annat trafik) ett projekt runt tekniken for och funktionen av
tjdnsten 1 frdga. I korthet bygger systemet pd att en informationsserver sammanstéller
information om restider med bil, kollektivtrafikavgangar och storningar. Informationen
presenteras pd en webbsida som ér tillgdnglig via en bdrbar enhet, i det hir faltforsoket
en mobiltelefon och SMS (Short Message Service). Informationen hdmtas ur befintliga
system som foretrddesvis innehaller statisk information i form av tidtabeller och
genomsnittliga kortider med bil. For att gora informationen mer exakt kompletteras den
sedan med realtidsinformation som finns tillginglig hos Vigverket och Visttrafik.
Tanken &r att ett fardigt system skall hantera all information automatiskt men det var i
nuldget inte mojligt att ta fram en automatiserad 10sning inom det aktuella projektets
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ram. Dérfor skedde sammanstéllningen manuellt genom att en person fick i uppdrag att
enligt ett givet tillvigagéngssitt utvirdera och skicka ut stdrningsinformationen. I
projektet ingick ocksa att konfigurera och uppritthilla driften pa informationsservern
under faltforsoket.
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2  Faltforsoket

I detta kapitel beskrivs sjidlva tjdnsten “Personlig Pendlarinformation” som har
utvirderats, hur sjélva faltforsoket genomfordes, samt urvalet av deltagare i forsoket.!

2.1 Personlig Pendlarinformation

2.1.1 Allméanna avgrinsningar

For att fa ett hanterbart urval avgridnsades undersokningsomradet geografiskt till omradet
Ytterby — Kungélv — Géteborg (se Figur 1). Pendlare i detta omrade beddmdes som en
intressant malgrupp eftersom de genomfor samma resa i princip varje dag. Dessutom
finns utefter denna stricka flera olika transport- och vidgvalsalternativ samt god tillgang
till trafik- och storningsinformation.

Vanligtvis fattar man redan pd morgonen beslutet om vilket transportmedel man skall
anvinda sig av under dagen. Har man tagit bussen till jobbet, tar man den dven hem, och
sd4 vidare. Huvudsyftet med informationssystemet var dérfor att skapa ett sd bra
beslutsstod som mojligt pa morgonen, innan dagens resande har paborjats. Detta gjordes
genom att vid en bestdmd tid pa morgonen skicka ett SMS till forsokspersonerna. Initialt
forségs var och en med inloggningsuppgifter sa att de med hjilp av Internet kunde logga
in pa en hemsida och skapa sin egen “anvéndarprofil”. I profilen lagrades bland annat
uppgifter om vilka tider pa dygnet man ville ha reseinformation, vilket avstind 1 tid man
hade till och frdn busstation/centralstation med mera. Reseinformationen levererades
sedan antingen genom ett SMS till mobiltelefonen eller via hemsidan pa Internet.
Informationen som visades pa dessa medier varierade av forklarliga skél, eftersom den
fysiska formen och de grafiska mdjligheterna varierar beroende pa medium.

! Denna text dr i framtagen av Transek i samrad med Infracontrol.
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Figur 1 Omrdde som omfattades av filtforsoket

2.1.2 Kollektivtrafiken

I forsoket ingick tvd busslinjer, de sd kallade Gron och Rod Express, vilka dr tva
expressbusslinjer. Rod Express gar fran Stenungsund via Kungilv, Nils Ericson
Terminalen och med slutstation 1 Tahult. Gron Express gér frdn Ytterby via Kungilv,
Nils Ericson Terminalen och med slutstation 1 Molnlycke. Dessa tva busslinjer kan sidgas
utgoéra stomlinjer for pendlingstrafik fran de kommuner som ligger norr om Géteborg,
varav Kungélv dr en. Dessa tva busslinjer kompletterades i undersdkningen av
pendeltaget, det sd kallade Bohustaget. Taget betjanar hela Viastkusten fran Stromstad 1
norr till Goteborg i1 sdder, via stationen i Ytterby. I projektet avgridnsades ocksa
kollektivtrafiken geografiskt till tre startpunkter: Ytterby centralstation (med en
pendelparkering), Kungilvs busstation, och busshallsplatsen Eriksdal (med en
pendelparkering). Den senare dr en zongrins i lokaltrafikens taxesystem — priset for en
enkelresa hirifrdn ar tre kuponger istéllet for fem. Som mélpunkt valdes Nils Ericson
Terminalen, som ligger i direkt anslutning till Géteborg Centralstation. Nedan visas en
schematisk skiss av de héllplatser som ingick i upplagget for kollektivtrafikresenérerna.
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De olika stationerna har lite olika forutsittningan betriffande tillgangen till
kollektivtrafik. Fran Ytterby géir det bide tdg och direktbuss till Nils Ericson Terminalen,
medan det frdn Kungilv endast finns busstrafik. Tack vare att det finns
kollektivtrafikkorfilt i princip hela vigen drabbas dock bussarna néstan aldrig av koer.
Detta innebér att om ett kollektivtrafikfordon (buss eller tag) startar i tid si anlénder det
allt som oftast 1 tid, sdvida det inte intrdffar ndgra stérre storningar pa vidgen. Darfor
anviandes huvudsakligen tidtabellinformation for kollektivtrafiken i projektet.

Det fanns dven mojlighet att fa realtidsdata (ur Visttrafik/PubTrans) om en eventuell
forsening for en viss avgang, cirka 10-15 minuter fore ordinarie avgingstid. Nyttan av
dessa data var dock begrdnsad, eftersom forsoksgruppen hade en viss gangtid till
stationen och ofta redan var pa vig nér informationen blev tillginglig. En annan typ av
data som inte inkluderades var instédllda turer i regiontrafiken. Efter samtal med berérd
personal pa Visttrafik framkom det att instdllda turer &r mycket sillsynt, endast 1-2 i
halvéret. Darfor bedomdes det som godtagbart att bortse fran denna eventualitet.

2.1.3 Bil

For bil som férdsétt begransades insamlingen av storningsinformation till E6. Dérmed
presenterades ingen information om ldget pd alternativa fardvdgar sdsom Rv45. Inget
hindrade dock forsoksdeltagarna fran att sjdlva vélja en annan vdg baserat pa den
information de fick. Analogt med kollektivtrafikalternativet valdes trafikplatserna i
Ytterby, Kungélv och Eriksdal som startpunkter och Gullbergsmotet som gemensam
mélpunkt, oaktat den egentliga slutdestinationen. Nedan visas en schematisk skiss av de
trafikplatser som ingick i uppliagget for bilresendrerna.

E6

Pé strickan Bickebol - Gullbergsmotet in mot Goteborg finns tillgang till restider i
realtid, da detta dr en stricka som Vigverket anvénder for att testa nya system. Béackebol
ligger mellan Eriksdal och Gullbergsmotet. Denna information himtades automatiskt och
lagrades 1 en lokal databas hos Infracontrol. I motsatt riktning, ut frdn Goteborg, finns
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déremot inte motsvarande information. Istédllet anvindes restider baserade pa statistik
frdin  Vigverket, kompletterat med egna restidsmétningar. For strickorna
Ytterby/Kungélv - Backebol anvéndes denna metod 1 bada riktningarna.

For sista delen av utresan efter Gullbergsmotet anvindes uppmatta restider till ett antal

”vanliga” avlimningsomraden som togs fram i samarbete med Vigverket. For hemresan
togs motsvarande data fram for hela strickan.

2.1.4 Storningar

Nedan visas ett exempel pé hur ett storningsmeddelande kan se ut.

Meddelande Lage Prognos klar
Krock E6 Nej
Tappad last E6 Nej
|& Trafikmeddelande. Paverkar fran | 2002-06-24 21:08

Lage: E 6.20 p& Morrleden vid Révebergsvagen .
(Goteborg) i Wastra Gotalands lan. Bada Paverkar till
riktningarna.

| 2002-06-25 10:00

_ : Norr Soder
|I'»-Ie-:l:lelmule-: Oversvaming Bil |8 min | 2 min
Besknivmng: Vigen har ca 10 cm djupt Buss [0 min | 0 o
watten
Warningstavlor & uppsatta.

[V Informera pendlare
|Stm‘tti:l: 2002-06-24 21:.08
|Stnpptitl: 2002-07-01 00:00 o |

I projektet anvéndes en webbapplikation for stérningshantering vars frimsta syfte var att
behandla storningar for biltrafiken. Sa snart information om en storning ankom fran
TRISS (Vigverkets Trafikinformationsstodsystem) berdknades automatiskt en
restidspaverkan enligt algoritmer (hanteringsrutiner) som tagits fram tillsammans med
Vigverket. Hur stort restidstilldgget blir beror pa vilken typ av stérning det handlar om,
var den intréffat, i vilken riktning den skett, samt vilken tid pa dygnet det dr. Hansyn
togs dven till sa kallade "tittkder", samt paverkan pa restid med buss.

Den automatiska berdkningen skedde under hela dygnet under hela féltforsoket. I och
med att majoriteten av forsoksdeltagarna hade "normala" arbetstider, samt att
trafikincidenter har storst trafikpaverkan under perioder med hogtrafik, bemannades
storningshanteringen? man-fre 06.30-09.00 samt 15.00-18.00. Denna manuella hantering

2 Personalen kom fran Vigverkets Trafikinformationscentral, Visttrafik eller Goteborgs Stads
Trafikinformationscentral, en person i taget enligt uppréttat schema.
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medforde dven en kvalitetshdjning, i och med att kompetent personal kunde unyttja sin
rutin och kunskap for att vid behov modifiera de automatiskt beréknade restiderna. Det
svaraste med projektet var just att utforma det automatiska systemet sa att det gav
realistiska restider vid en storning. Hur lange man skall rdkna med restidsdkningen é&r
ocksé en viktig fraga, eftersom man av erfarenhet vet att en storning under rusningstrafik
paverkar trafiken dven efter det att storningen officiellt forsvunnit. Mellan kl. 06.30-
09.00 in mot Goteborg, och 15.00-18.00 ut fran Goteborg, anvindes dérfor stdorningens
restid i 30 minuter efter det att storningen anmélts som avslutad.3

2.1.5 Viderinformation

Eftersom dagens védder kan péverka valet av transportsitt tillhandaholls dven denna
information. Véderprognosen hidmtades automatiskt frin SMHI och uppdaterades i
databasen en gang per dygn, tidigt pa morgonen.

Bédde text och bild anvindes i1 Internetgrinssnittet medan informationen via SMS
levererades endast som text. Nedan visas ett exempel pa hur viderinformationen sag ut
pa hemsidan.

ks Weather

0700 3| 1600
sige T 4230 GO

2.2 Genomforande

Planeringen av sjidlva féltforsoket gjordes tillsammans med Infracontrol i augusti-
september. Infracontrol stod for de tekniska delarna och tillhandahdllandet av tjénsten. I
slutet pa september rekryterades dven forsoksdeltagarna. I planeringsfasen genomfordes
ocksa en mindre genomgang av resultat fran tidigare undersdkningar samt tillgangen till
relevant trafikinformation. Filtforsoket genomfordes sedan i1 oktober-november, under
sex veckor (v.42-47). Denna tidsrymd bedomdes som tillrackligt 1ang for att det skulle
intrdffa ett antal storningar. Forsoksperiodens ldngd berodde ocksa till viss del pé vilka
tekniska och personella resurser som fanns tillgéngliga.

I oktober genomfordes en forsta fokusgruppsintervju for att ge en bild av pendlarnas
uppfattning om trafiksituationen 1 G6teborg samt deras kunskap om, och instéllning till,
trafikinformation. I detta forsta steg identifierades grundlaggande attityder och skillnader
1 vérderingar hos olika personer/grupper. Efter faltforsoket utfordes ytterligare en
fokusgruppsintervju for att se om uppfattningarna hade fordndrats pa nagot sétt efter

3 For en mer detaljerad beskrivning av systemet for storningshantering hinvisas till Infracontrol.
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genomfort forsok. Dessutom utfordes ett antal djupintervjuer och telefonintervjuer,
eftersom det visade sig svart att samla ett sa stor grupp ménniskor till ett och samma
tillfalle. En slutenkit skickades ocksa ut till samtliga forsoksdeltagare.

Resultaten frin faltforsoket, intervjuerna och enkéten sammanstélldes under senare delen
av november samt december ménad, varpa slutsatserna och denna rapport formulerades.

2.3 Deltagare i faltforsoket

Urvalet av deltagare i1 faltforsoket bestod av pendlare till/frdn Kungilv/Ytterby —
Goteborg, med den ungefirliga fordelning 20-30 procent boende i Ytterby och 70-80
procent boende 1 Kungélv. For att fa ett si korrekt urval som mgjligt anvéndes foljande
generella urvalskriterier for samtliga forsdokspersoner. Var och en av dem:

e arbetspendlade till och fran centrala Géteborg varje vardag.

e var van mobiltelefonanvéndare och hade egen mobiltelefon med sig nistan jamt.

e hade hemma och/eller pa jobbet tillgang till Internet for att kunna informera sig.

For att kunna utvirdera eventuella skillnader 1 preferenser och agerande beroende pa hur
man tar sig till och fran arbetet sig man ocksa till att rekrytera 40 personer vardera fran
tre olika kategorier av deltagare, inom vilka ytterligare nigra gruppspecifika kriterier
stélldes upp:

Bilgruppen — kor alltid bil
Deltagarna i denna grupp:
e har korkort.
e kor alltid bil till jobbet via foretradesvis E6 mellan Kungélv/Ytterby till/genom
Goteborgs centrala delar.

Kollgruppen — dker alltid kollektivt
Deltagarna i denna grupp
o dker alltid kollektivt till jobbet fran Ytterby pendeltdgsstation, Kungélvs centrala
busstation eller Eriksdals hallplats till/forbi Nils Ericson Terminalen i1 centrala
Goteborg.

Blandgrupp — daker ibland bil, ibland kollektivt
Deltagarna i denna grupp
e kor ibland bil via E6 mellan Kungélv/Ytterby och Goteborgs centrala delar och
aker ibland kollektivt till jobbet fran Ytterby pendeltdgsstation, Kungélvs centrala
busstation eller Eriksdals héllplats till Nils Ericson Terminalen i centrala
Goteborg.
e ha korkort och tillgang till bil till jobbet.

11
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Totalt rekryterades 151 personer varav totalt 87 personer genomforde forsoket i sin
helhet, det vill sdga anvinde tjinsten genom att logga in och ldgga upp sin profil samt
utnyttja antingen Internet och/eller SMS for att 4 information om restider mm.

12
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3  Utvirderingsmetoder

Forsoket med Personlig Pendlarinformation har utvirderats bade kvalitativt, med hjélp
av fokusgrupper och djupintervjuer, och kvantitativt genom en enkitundersdkning. Vid
utvirdering av en ny tjdnst dr det vanligt att kombinera kvalitativa och kvantitativa
intervjuomgangar for att bade kunna besvara hur en ny tjinst tas emot och anvénds och
hur stor andel som kan tdnkas komma att anvénda den fortséttningsvis.

3.1 Fokusgrupper

Fokusgrupper dr en variant av gruppintervju. [ en fokusgrupp samtalar cirka atta personer
om ett amne under ledning av en moderator. Moderatorn haller ithop diskussionen och
fokuserar pa ett eller flera forutbestimda teman, som éterfinns i en pa forhand uppréttad
frdgeguide. Metoden anvénds for att forsdka beskriva en anvidndares krav pa en produkt
eller for att beskriva vanor kring anvidndningen av en produkt. Dess styrka ligger i1
intervjutekniken, vilken innebér att det en person séger inbjuder andra personer i gruppen
till nya associationer. Diskussionen i sin helhet spelas in pa kassett- eller videoband och
analyseras 1 efterhand. Det innebér att moderatorn under sjidlva intervjun inte behover
gora ndgra anteckningar, utan kan koncentrera sig pa att leda diskussionen.

Tva fokusgruppsdiskussioner och en omgéang djupintervjuer genomfordes i projektet. En
frdgeguide med ungefirlig tidplan anvidndes under diskussionerna. Svarigheter att samla
forsokspersoner till ett och samma tillfélle ledde till att ett antal bilister djupintervjuades
personligen eller per telefon. I september 2002 holls en inledande fokusgruppsdiskussion
fore faltforsoket. Med hjdlp av frigeguiden diskuterades ldget i trafiken, trafik-
information, erfarenheter av dagens system for trafikinformation, framtida system och
IT-tjanster. I november foljdes faltforsoket upp av bade en fokusgruppsdiskussion och ett
antal djupintervjuer, dér forsokspersonerna fick utvdrdera forsoket med Personlig
Pendlarinformation. Samtliga diskussioner avslutades med att forsdkspersonerna fick
hjélpa till att sammanfatta vad som sagts under kvéllen.

Syftet med fokusgruppen fore faltforsoket var att identifiera de mest betydelsefulla
aspekterna kring restids- och storningsinformation och att ta reda pa kdnnedomen om
tillginglig trafikinformation och hur gruppmedlemmarna eventuellt anvdnde informa-
tionen fore forsoket. Fokusgruppen fyllde ocksd ett annat viktigt syfte, ndmligen att finna
ratt vokabuldr till efterféljande enkétintervjuer. Syftet med intervjuerna efter faltforsoket
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med Personlig Pendlarinformation var att utvéirdera forsoket och fa en djupare forstaelse
for vad som ligger bakom svaren i slutenkéten.

3.2 Enkater

En slutmitning av forsokspersonernas uppfattning av forsoket med Personlig
Pendlarinformation gjordes med hjélp av en postal enkdtundersokning som skickades ut
till samtliga forsokspersoner. Den innehéll fragor om deras attityd till trafikinformation
och deras erfarenheter av féltforsoket.
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4 Resultat

I detta kapitel redovisas resultaten fran de fokusgruppsdiskussioner och djupintervjuer

som genomfordes, samt frdn enkdtundersdkningen.

4.1 Fokusgruppsdiskussioner och djupintervjuer

4.1.1 Information om deltagarna

Fokusgruppsdiskussionen fore faltforsoket bestod av bdde kollektivtrafikresendrer och
bilister samt personer som alternerar mellan att kora bil och dka med Visttrafik (se

Tabell 1). Fokusgruppen efter faltforsoket bestod uteslutande av kollektivtrafikresenérer
medan djupintervjuerna och telefonintervjuerna gjordes med bilister. Anledningen till att
det inte blev nagon fokusgruppsomgéng med bilister var svérigheten att samla 8-10

forsokspersoner fran den kategorin till ett och samma intervjutillfille.

Tabell 1 Deltagare i de kvalitativa intervjiuomgdngarna.

Kategori Antal min Antal kvinnor
Fokusgrupp 1 - fore filt Kollektivtrafikresendrer och bilister 6 4
Fokusgrupp 2 - efter filt Kollektivtrafikresendrer 3 6
Djupintervjuer - efter filt Bilister 2 0
Telefonintervjuer - efter filt  Bilister 3 2
Totalt 14 12

Samtliga deltagare hade mobiltelefon och de flesta brukade utnyttja tjénsten att skicka
eller ta emot SMS. De Internettjinster med koppling till trafikomradet som

forsokspersonerna anvénde var:

o Kopa tagbiljett via SJ:s hemsida

e Hiamta tidtabeller via Visttrafiks hemsida

o Tittat pa trafikbilder via Vagverkets hemsida
e Haiamtat kartor och resvigar via Shell Geostar
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4.1.2 Forsokspersonernas uppfattning om restiderna och trafiken

De bilburna resendrerna upplever kosituationen 1 Goteborgs morgontrafik som ett
problem, detta trots att restidsskillnaden mellan vérsta ldge och fritt flode ofta inte &r
storre dn 5-10 minuter. I gruppen kollektivtrafikresenérer skiljer sig uppfattningen lite.
De som reser tidigare pa morgonen (mellan k1 06:30-07:15) tycker att restiderna stimmer
vil Overens med tidtabellerna, medan de som aker senare upplever stérre problem.
Tagresendrerna menar att tdget “alltid” &r forsenat och att forekomsten av instillda turer
ar besvérande. Bussen upplevs ocksa ha problem med att avga 1 tid.

Redan 1 Ytterby upplevs trafikproblemen som stora, vilket anses bero pd att
trafiksystemet inte dr dimensionerat for invanarantalet. Vid éttatiden p4 morgonen ar det
mycket folk i1 rorelse och trafikproblem uppstdr. Bussen kommer inte fram pa grund av
den myckna biltafiken. P4 dterresan frédn centrala Goteborg till Kungilv/Ytterby upplevs
problemen stora kring Gullbergsmotet/Tingstadstunneln. Har maste ett stort antal bussar
korsa ett antal filer for att komma in pa E6:an, vilket gor att det alltid blir proppar pa vig
in 1 tunneln.

4.1.3 Valmaojligheter for resor till arbetet

Kollektivtrafikanterna i intervjugruppen har olika valmgjligheter for resorna till jobbet.
De som bor i Ytterby kan dka antingen tag eller buss. Nagon aker alltid tdg, nagon aker
alltid buss och andra blandar mellan tdg och buss beroende pa hur avgangstiderna passar.
Négon i gruppen hade varit med om att busschaufforerna i en kosituation forsokte ta sig
snabbare fram 1 trafiken genom att dka lokalgator istillet for E6 och bara ansluta till E6
for att passera héllplatserna. Detta upplevdes som positivt. Nagra personer i gruppen
alternerade mellan kollektiva resor och bilresor. Vilket transportsitt som valdes berodde
pa arstid eller pa sdrskilda forhdllanden som att himta och ldmna barn pa skola/dagis oc
sa vidare.

Bilresendrerna hade antingen speciella forhallanden, vilket gjorde att de inte kunde &ka
kollektivt, eller dkte bil pga bekvamlighet. Valmdjligheterna for de bilburna trafikanterna
var flera (se Figur 1):
e Jordfallsbron: mojlighet att 4ka E6 eller Rv 45.
e EO6 Stigs Center: mojlighet att &ka E6 eller lokalvég.
e [E6 Tingstadstunneln: méjlighet att &ka till centrala Géteborg via Gota Alvbron
eller Lundbytunneln.
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4.1.4 Informationsinhimtning fore och under resan

De trafikinformationskéllor som trafikanterna kinde till och dven hade anvént sig av var:
e Radio via kanalerna P4 Goteborg eller Radio City 107
e GTIC, Goteborgs Stads Trafikinformationscentral
e Hallplatsinformation, savil hogtalarutrop som informationsskyltar
e Visttrafiks kundtjénst
e Vigverkets hemsida
e Informationsskyltarna pa Nils Ericsson Terminalen
e Informationsskyltarna for kollektivtrafik vid innerstadens héllplatser, det sa
kallade KomFram systemet
e RDS-TMC (Trafikmeddelanden via radio)
e VMS-skyltar
e Kodvarningsskyltar

Radion upplevdes som ett bra informationsmedium nér det géller biltrafiken och gav
ibland impulser till indrade viigval. Aven Visttrafiks hemsida upplevdes som positiv vad
information om tidtabeller och mer “ovanliga transporter” betriffar, det vill siga nér man
ska nigon annanstans &n mellan arbetet och bostaden. Ibland saknades dock vissa
resalternativ som man vet existerar. En anviinde sig av Visttrafiks telefontjénst. Aven
denna uppfattades i huvudsak ge bra information. P4 senare tid har dven telefonkderna
dit minskat.

For kollektivtrafiken pd Kungilv-/Ytterbysidan upplevdes informationen som mycket
bristfillig av flera forsokspersoner. Information man eftersoker dr forseningar och
instéllda turer, samt orsaker till forekommande storningar, och da framst fysiskt pa plats
1 form av informationstavlor och hogtalarutrop. I Goéteborg upplevede trafikanterna
informationsskyltarna i Nils Ericsson Terminalen som positiva och vil fungerande, dven
om det ndmndes att de ibland visar felaktig information och att informationen ibland helt
omotiverat forsvinner vid forseningar. Nigra pendlare hade erfarenheter av hogtalarutrop
pa hallplatser 1 centrala Goteborg. Informationen upplevdes som positiv, korrekt och
aktuell. Hogtalare finns inte pd hallplatserna i Kungélv och Eriksdal. Tidigare har
information formedlats via monitorer pad dessa hallplatser, men monitorerna har tagits
bort.

Vigverkets hemsida har nagra bilister tittat pa fore hemféard frdn jobbet. Via sidan har
information inhdmtats via trafikbilderna och kartan med farger som markerar trafikflodet
pé olika végavsnitt.

Kovarningssystemet pa E6 har som ursprungligt syfte att minska antalet
upphinnandeolyckar genom att varna trafikanterna for ko. Flertalet trafikanter upplever
det ddremot som att informationen ges for att man ska kunna vélja att dka av E6 till
ndgon lokal vig istillet.
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4.1.5 Kovalité pa trafikinformation

Kvalitén pa kollektivtrafikinformationen upplevdes som osdker. Nagon sade att man ofta
hor folk sdga att man inte kan lita pd informationen pa realtidsskyltarna vid hallplatserna.
Samtidigt uppgav de flesta deltagare att det dr positivt och trevligt med information om
tid till ndsta avgang.

”Kan man bara lita pd informationen dr den jdttebra!”

Till skillnad frén innerstadsbussar och spdrvagnar dr expressbussarna och tiget inte
kopplade till realtidsinformationssystemet KomFram, vilket gor att man ute pa
hallplatsen inte har tillgang till mycket mer &n traditionell hallplatsinformation i form av
en statisk tidtabell. KomFram dr det informationssystem for kollektivtrafiken i centrala
Goteborg som Visttrafik anvinder for savil trafikledning som for att ge information till
resendrerna vid exempelvis forseningar eller forandringar.4

4.1.6 Informationens paverkan pa resvanor

Vid Nils Ericson Terminalen och Eriksdal har kollektivtrafikresendrerna mojlighet att
vilja mellan bussarna R6d och Gron Express. Den senare dr ocksa ett alternativ om taget
stdlls in. Detta dr val som utnyttjades av de kollektiva resenérerna.

Som tidigare ndmnts anvdnde ndgra bilister Vigverkets hemsida for att titta pa
trafiksituationen fore avresa frdn jobbet. Om man da sdg att det var mycket kder i
Tingstadsomradet valde bilisterna att istdllet &ka Rv45. P4 morgonen nyttjades enligt
utsago aldrig mdjligheten att gi in pa Internet for att himta information. Aven om
mojligheten att koppla upp sig finns sa anses det vara alltfor tidsédande att gé in pd nitet
1 samband med avfird pa morgonen. Ett eventuellt &ndrat ruttval i morgontrafiken
grundade sig antingen pa radioinformation eller att bilisten drog sina egna slutsatser.
Aven om bilisterna fir information under sin resa resulterar det séllan i nigra aktiva val.
De intervjuade bilisterna uppskattade frekvensen av att dndra rutt till ndgra génger per ar.
Trafikinformationen som distribueras via radio och skyltar upplevdes ofta som att den
blev tillgénglig for sent:

"Plétsligt dr jag ddr och jag har ingen mdjlighet att dndra...”
Sévil bil- som kollektivtrafikanter tyckte att det var positivt att kénna till stérningarna,

frimst for att man d& hade mojlighet att formedla sen ankomst. Diskussionsgruppen
tyckte att det skulle vara vildigt positivt att fa forslag om alternativa resvdgar och

4 Fér mer detaljerad information om KomFram hénvisas till Visttrafik
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transportsdtt vid storningar, speciellt om informationen skulle stricka sig over flera
trafikslag.

4.1.7 Forvantningar infor filtforsoket

Deltagarna anség att det kunde vara en god id¢ att fa trafikinformation via SMS. Denna
information ska i sd fall skickas nér trafikanten vill ha den och inte “tryckas ut” sa fort
den finns tillgénglig. Det upplevdes som positivt att slippa védnta pa informationen, vilket
ofta blir fallet ndr man ringer till exempelvis Visttrafiks kundtjénst och blir placerad i
telefonkd.

Trafikinformationen bor innehdalla avvikelser frdn normal trafik, alternativa resvdgar och
transportsitt, storleksordning pa fOrseningar, restidsforlingningar och instillda turer.
Informationen behdver vara personlig. Nagon i gruppen ville 4ven ha information om de
mer vardagliga storningarna:

"Aven om det dr samma problem varje dag sd vill man veta si man slipper bli
irriterad.”

Deltagarna 1 gruppdiskussionen ville ha trafikinformationen frdn 5 minuter till 1 timme
fore avresan hemifran. For bilisterna géllde tidsfonstret 5-15 minuter for beslut om de
skulle péborja sin resa eller avvakta tills trafiksituationen blev mer gynnsam.
Kollektivtrafikresendrerna o6nskade f& informationen 15 minuter-1 timme fore avfard.
Den senare tiden kom sig av att resenéren ibland blev tvungen att ta en tidigare buss.
Denna problematik belyses av foljande uttalande:

”"Om man fdr informationen en halvtimma innan bussen ska gda hinner inte bussen bli
forsenad...”

Majoriteten av fokusgruppsdeltagarna ansdg att finansieringen av en framtida
trafikinformationstjdnst bor gd via trafikforetagen och myndigheterna. En person kunde
dock ténka sig att betala for en trafikinformationstjanst. Beloppet skulle d& kunna ténkas
ligga nagonstans kring 100 kronor per ménad.

4.1.8 Erfarenheter av faltforsoket

Forsokspersonerna var dverens om att det var intressant att man kan f4 den information
som forsoket var tankt att ge. Ddaremot radde det lite skilda uppfattningar om vilken nytta
informationen egentligen har. Nagra respondenter uppgav att det var tankevéckande att
kunna jimfora restider mellan buss och bil. Trafikinformationen tydliggjorde dock att
bilresor innebar stora restidsvinster jimfort med kollektivtrafiken. Aven vider-
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information via SMS var praktisk for val av restidpunkt och inte minst for medtagande
av paraply! Flera forsokspersoner vittnade om att de skulle vélja att kora tidigare om det
var halt eftersom restiden blir ldngre da. Det rddde dven hér skilda uppfattningar om
viderangivelsernas dverensstimmelse med verkligheten. D4 dessa var tagna direkt frén
SMHI fér detta dock ses som normal skepsis relaterad till vaderprognoser.

Bilisterna dndrade inte sina fairdmedelsval pa grund av trafikinformationen utan kunde
forst och framst tédnka sig att dka en alternativ rutt. I andra hand skulle de avvakta och
aka lite senare. En kollektivtrafikresendr hade @ndrat sina resplaner, fran buss till tag,
efter information fran systemet. Det rorde sig i detta fall om en enstaka hindelse,
ndmligen stora framkomlighetsproblem orsakade av att en lastbil vilt i nédrheten av
Tingstadstunneln. Ovriga forsdkspersoner vittnade om att de inte hade uppfattat nigra
storre storningar i trafiken under forsdksperioden. Dérfor hade man inte heller fatt nagon
information som fOranlett ndgra beteendeforidndringar i form av firdmedelsval, ruttval
eller restidpunkt.

Prenumerationen pd SMS en viss tid varje dag fungerade inte for alla forsoksdeltagare.
En bilist erholl inga meddelande alls trots inloggning. Detta kan bade bero pa att
inloggningen gjordes pa ett felaktigt sétt eller pa att teleoperatdren misslyckades med
sdandningen av meddelandena, exempelvis pd grund av dverbelsatning i nitet. Ett annat
problem relaterat till SMS var att nagra av forsokspersoner inte kinde till att det var
nddvéndigt att trycka pa piltangenterna (scrolla”) for att l4sa hela meddelandet.

En kommentar som fordes fram av flera forsokspersoner var att det saknades mojligheter
att fi informationen anpassad till oregelbundna arbetstider. Overhuvudtaget uppfattades
systemet som ganska oflexibelt. Exempelvis 6nskade kollektivtrafikresendrerna att man
kunde ga in pa hemsidan eller skicka ett SMS och ange att man vill 4ka nu och sedan fa
upp de fem nirmaste avgingarna. Aven for den “ordinarie” avgingstiden uttaldes att
information om nérliggande avgangar vore Onskvérd. Ytterligare ett onskemal frén
kollektivtrafikresendrerna var att det vore bra om det gick att ange gatuadresser 1 stéllet
for hallplatsnamn. Ett forslag dr att det ldggs en klickbar karta pa hemsidan sd att man
sjdlv kan leta upp héllplatserna. Inloggningen pa systemet véllade inga storre problem for
de flesta av forsoksdeltagarna. Dock kunde det konstateras via e-post och telefonkontakt
att ett flertal forsokspersoner beslutade sig for att inte delta i projektet, antingen pa grund
av tekniska problem orsakade av att erforderlig mjukvara saknades pa den egna datorn
eller pa grund av rena inloggningsproblem.

4.1.9 Framtida trafikinformation
De flesta av deltagarna trodde att information 1 framtiden kommer att distribueras via just

SMS och Internet. Mer information om storningar i trafiken minskar stressen menade
eftersom man da sjélv kan vilja hur man ska tackla problemen.
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En Onskan frdn flera kollektivresendrer var att en SMS-tjdnst med information om
storningar borde ingd i priset for manadskortet. Vidare 6nskade man att det skulle vara
mojligt att genom ett SMS fad reda pd aktuell buss/tag/sparvagnsavgang for alla
kollektiva fardmedel i Géteborg.

4.2 Enkétundersokning

4.2.1 Bakgrundsfaktorer

En enkit skickades ut till samtliga 87 forsokspersoner som enligt logdata anvént sig av
systemet. Det innebér att av de 131 personer som pabdrjade forsoket foll de 64 personer
som hade problem med att ansluta sig bort innan slutmétningen. Svarsfrekvensen bland
de forsokspersoner som anvint systemet Personlig Pendlarinformation blev 92 procent.

Tabell 2 Beskrivning av férsoksdeltagarna.

Variabel Antal Procent
Kon

Main 37 46 %

Kvinnor 43 54 %
Alder

18-25 16 20 %

26-35 18 22 %

36-45 24 30%

46-55 15 19 %

56-65 7 9%
Hushallsstorlek

1 person 11 14 %

2 personer 21 27 %

3 eller fler personer 47 59 %
Antal bilar i hushallet

Ingen bil 10 13%

1 bil 38 48 %

2 bilar eller fler 31 39 %
Bostadsomrade

Kungilv 48 60 %

Ytterby 25 31%

Annat omrade 7 9%
Arbetsplats

Centrala Goteborg 45 56 %

Annat omrade, t.ex. M6Indal 33 44 %

Tabell 2 visar att personerna i forsoket med Personlig Pendlarinformation till stor del
bestod av barnfamiljer med minst en bil. En storre andelen av forsokspersonerna var i
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aldrarna 26-45 ar. Att denna grupp fick s& stort genomslag beror delvis pa att
urvalskriterierna krivde att forsokspersonerna hade relativt stor vana av Internet och
mobiltelefoni.

Tabell 3 Forsoksdeltagarnas resvanor till och fran arbetet.

Variabel Antal  Procent
Restidpunkt till arbetet
fore k1 5 1 1%
kl5och 6 4 5%
kl 6 och 7 18 23 %
k17 och 8 39 49 %
k18 och 9 17 21%
efter k19 1 1%
Restidpunkt fran arbetet
Fore k1 15 8 10%
Mellan kI 15-16 10 13%
Mellan k1 16-17 29 36%
Mellan kI 17-18 28 35%
Mellan kI 18-19 4 5%
Efter k1 19 1 1%
Firdmedel
Bil 32 40 %
Buss eller tag 37 46 %
Alternerar mellan bil och kollektivt 11 14 %
Majlighet att vilja arbetstider sjilv
Ja och jag kan &ven arbeta hemifran 14 18%
Ja, till viss del men jag har begrénsad flex 43 57%
Nej 19 25%
Hur ofta man aker till/fran arbetet en viss tidpunkt
Alltid (5 ggr/v) 25 32%
Oftast (3-4 ggr/v) 52 67 %
Ibland (1-2 ggr/v) 1 1%

Genomsnittlig tid for att paborja resan till arbetet var klockan 7.10. Hemresan paborjades
for medelforsokspersonen klockan 16.15. Tabell 3 visar att de flesta forsdkspersonerna
vanligen reste till och frdn arbetet under rusningstrafik.

Av deltagarna uppgav 25 procent att det inte sjdlva kunde bestimma Over sin arbetstid.
De som hade mgjlighet till flextid och hemarbete utnyttjade sillan de mojligheterna utan
akte till och fran arbetet vid ungefdr samma tid varje dag. En anledning, férutom ren
vana, var sjdlva restidsvariationen. Medelrestiden fran dorr till dorr var cirka 30 minuter
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for bilister och 55 minuter for bussresendrer. For den som oftast valde tiget tog resan
ungefar 40 minuter. Under gynnsamma forhéllanden med lite trafik blev bilresan fem till
tio minuter snabbare. Den restidsminskningen ar troligen for liten for att motivera en
forskjutning av starttidpunkten med en till tva timmar.

4.2.2 Anvindning av tjinsten under forsoket

Anvindningen av systemet med pendlarinformation blev ldgre &n forvantat. Tabell 4
visar att 50 procent av forsoksdeltagarna anvdnde systemet endast nigra enstaka ginger
eller rent av inte alls. Detta kan bero pd att forsokstiden var for kort, att tekniken inte
fungerade eller att informationsbehovet hos en viss andel av arbetspendlarna helt enkelt
var for litet. Om “att anvdnda tjdnsten” definieras som att man pd nagot sitt inhamtar
information via Personlig Pendlarinformation minst en gang i veckan, var anvindnings-
graden 1 faltférsoket 28 procent.

Overraskande ir att hela 43 procent av forsokspersonerna valde att endast g in pa
Internet for att hdmta information. Dérigenom gick de miste om den mer dynamiska
mojligheten att f& meddelanden om den aktuella trafiksituationen via mobiltelefon. Detta
faktum kan ha bidragit till att utfallet av forsoket inte riktigt motsvarade forvédntningarna.

Tabell 4 Anviandandet av tjansten.

Variabel Antal Procent
Hur ofta
Dagligen 5 6 %
1 till 3 ganger i veckan 17 22 %
Mindre én 1 géng i veckan 17 22 %
Nagra enstaka géanger under forsoket 24 30%
Aldrig 16 20%
Pa vilket sitt
Endast via Internet 34 43 %
Endast via telefon 18 23 %
Via béade telefon och Internet 19 24 %
Inte alls anvént tjénsten 8 10%

Har forsoket motsvarat dina forvintningar?

Ja 21 26 %
Nej 48 60 %
Vet ¢j 11 14 %
Kan du tinka dig att betala for tjéinsten?
Ja, absolut 0 0%
Ja, kanske 8 10 %
Nej, troligen inte 43 54 %
Nej, absolut inte 23 29%
Vet ¢j 6 7%
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En klar majoritet av deltagarna svarade nej pd frdgan om forsdket motsvarade deras
forvantningar. Som vidare forklaring ndmdes ofta att man inte fick s& mycket
information som man fran borjan trodde att man skulle fa. Mgjliga orsaker till detta kan
vara av ren teknisk karaktir, s& som ej fungerande sindning av SMS pd grund av
Overbelastning eller felaktig instdllning vid inloggning och skapande av personlig profil.
Dessutom intrdffade det ndr allt kommer omkring inte sa manga langvariga
trafikincidenter under forsoksperioden. En annan orsak kan vara att deltagarnas
forvintningar pa forsoket var alltfor hoga. Exempelvis kommenterade flera
forsoksdeltagare fragan med att det inte var mgjligt att fa information om kollektivtrafik 1
hela Goteborg, trots att projektets geografiska begrénsningar klargjordes pa ett tidigt
stadium.

Slutligen, med ovanstiende i dtanke &r det inte sdrskilt forvdnande att endast 10 procent
av forsokspersonerna uppger att de skulle kunna tinka sig att betala fOor tjdnsten
Personlig Pendlarinformation. Idag existerar det inte heller nagra realtidstrafik-
informationssystem som trafikanterna sjdlva bekostar, med undantag for kostnaden vid
eventuella samtal till olika trafikinformationscentraler.

4.2.3 Trafikeffekter av tjinsten personlig pendlarinformation

Tabell 5 visar att endast ett fatal av forsoksdeltagarna aktivt &dndrade sitt resbeteende
efter det att de hade erhdllit personlig trafikinformation.

Tabell 5 Forsokspersonernas agerande pd grundval av trafikinformationen.

Bilister Kollektivtrafikresenirer

Tidpunkt 2 FORSOKSPERSON &kte hem
senare fran arbetet efter
meddelande om incident

Ruttval 2 FORSOKSPERSON valde
andra végar efter meddelande om
incident
Firdmedelsval 2 FORSOKSPERSON i#kte oftare
bil
1 FORSOKSPERSON i#kte oftare
tag
Kommentarer av deltagarna "vana - aker alltid buss/bil"

"har inget annat val &n att dka kollektivt"

"informationen forstirkte mitt beslut att kora bil"

"mobilen fick mig att ta en annan vig, super"

"Overvager att skaffa bil, sparar fem timmar i veckan"

"inte s& mycket dndrades men alternativa vigar uppenbarades"
"jag kan planera bussdkandet béttre dn forr"

"trafiksituationen varierar inte s mycket dag fran dag"
"plétsliga stockningar, hinner inte ta en annan vig"

"fick inga SMS"
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Kommentarerna pa fragan om trafikeffekter visar att anledningarna var flera. Man har
inte sd stora valmojligheter nér allt kommer omkring, trafiksituationen varierar trots allt
inte sd mycket fran dag till dag, och sa vidare. Flera deltagare visade sin uppskattning av
tjdnsten Personlig Pendlarinformation genom att berétta att de tack vare den hade lért sig
mer om alternativa rutter och fairdmedel, att resorna till och fran arbetet effektiviserades
och sd vidare.

4.2.4 Attityder till tjainsten

Nedan presenteras resultaten av utvdrderingen avseende anvédndbarheten av de olika
typerna av information som erbjods under faltforsoket. Jaimforelser mellan tjdnsten
Personlig Pendlarinformation och andra kanaler for trafikinformation med avseende pa
anvandbarhet, trovérdighet och attityder presenteras ocksa.

Anvandbarhet

Vadret

| B Mkt anvandbar

B Ganska anvandbar

Bil - O Inte sa anvandbar

0O Inte alls anvandbar

1 O Vet gj

Kollektivtrafik

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 2 Trafikanternas upplevelse av anvindbarhet av Personlig Pendlarinfromation.

Anvindbarheten av tjansten Personlig Pendlarinformation i dess nuvarande form kan
diskuteras. Vildigt fa forsokspersoner svarade att tjinsten var mycket anvéndbar (se
Figur 2). Mest anvédndbar visade sig vidderprognosen vara. Vad biltrafiken och
kollektivtrafiken betréffar uppfattades tjdnsten ungefér likvardigt. Andelen som ansg att
den var mycket eller ganska anvindbar var endast 23 procent jamfort med 53 procent
som inte ansag att tjansten var till ndgon nytta. 17 procent tog inte stdllning i fragan.

Fragan om anvéndbarhet av trafikinformation i samband med resor till och fran arbetet
kan dock vara svar for trafikanter att ta stillning till, eftersom dessa resor i princip gors
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pa rutin vid ungefdr samma tid varje dag. Darfér ombads fors6kspersonerna att jamfora

tjdnsten Personlig Pendlarinformation med ett antal andra trafikinformationskallor (se

Figur 3). Det visade sig att da tjansten av manga forsokspersoner ansags vara béttre dn,

eller likvérdig med, de flesta av dagens befintliga informationssystem, sd som statiska

tidtabeller, telefonupplysning och trafiksidor pa Internet. En grundldggande tanke bakom

tjdnsten Personlig Pendlarinformation &r ju tillgédnglighet till efterfragad information och

smidighet 1 inhdmtandet av densamma. Det dr ocksa dessa karaktérsdrag som framfor allt

bor tas fasta pad och utvecklas vidare i1 framtiden.

Jamforelse mellan personlig pendlarinformation och ...

Tidtabeller

VMS skyltar

‘ W Battre

Hpl skyltar

‘ m Likvérdig

0O Samre

Telefonupplysning

‘ O Vetej

Radio

Internet

0% 20% 40% 60%

80% 100%

Figur 3 Forsdkspersonernas jamforelser mellan Personlig Pendlarinformation och andra

trafikinformationskdllor.
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Informationens trovardighet

Radio P4 Gbg
Radio City I

Kévarning (E6)
Infoskyltar (E6)

m Ofta
Tidpunkten (VT) I @ Ibland
Personlig pendlarinfo O Sallan
Hallplatsskyltar O Inte alls
v I O Vetej

Vagverkets hemsida I

Tidningsnotiser 1

Vagverket infocentral I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 4 Bedémning av frekvensen av olika trafikinformationskdllors trovirdighet.

Olika trafikinformationssystems trovérdighet jamfors i Figur 4. Mest trovardig bedoms
Radio P4 vara. Det édr framfor allt bilisterna som anser att radion ar den bésta
trafikinformationskéllan. Busshallplatsskyltarna 4r det system som av den hogsta andelen
forsokspersoner pekades ut som sillan trovirdigt, vilket syns i Figur 4 ovan som den del
av stapeln som ar turkosfargad (tredje delen fran vanster). Av den stora andelen “vet ej”-
svar betriffande Viégverkets informationskanaler kan man sluta sig till att detta ar
informationskéllor som gemene man inte riktigt kinner till. Mer &n hélften av personerna
som deltog 1 forsoket hade aldrig anviant Vigverkets trafikinformationssida och kunde
dirmed inte heller bedoma dess trovirdighet. Overlag kan man siiga att trafikanterna litar
pa olika typer av trafikinformation i den méin de kénner till den. Personlig
Pendlarinformation utmirkte sig inte bland de andra informationssystemen men de flesta
ansdg att den tillhandaholl trovérdigt information.
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Positiva pastaenden om tjansten

PP ar intressant om systemet byggs ut ﬁl

Jag skulle vilia fortsatta fa personlig

pendlarinfo B Instammer

0O Tar avstand

Reseplanering ger mig méjlighet att _ | O Vetej
resa mer effektivt

Kunskapen om stérningar i trafiken |
gjorde mig lugnare _ ‘ ‘

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 5 Analys av positivt fargade pdstdenden om tjdnsten.

Av Figur 5 framgar det att 57 procent av forsokspersonerna skulle vilja ha fortsatt
tillgang till tjansten Personlig Pendlarinformation efter forsoksperiodens slut och i dess
nuvarande form. Hela 90 procent tycker att tjansten dr intressant om den vidareutvecklas.
Ett av syftena med Personlig Pendlarinformation &r ju att trafikanterna ska ha god
information om aktuellt trafiklige och ddrigenom kunna resa mer effektivt. Detta
pastdende instimmer majoriteten (54 procent) av forsokspersonerna i. En ytterligare
effekt verkar vara att det dynamiska trafikinformationssystemet leder till att man som
trafikant kinner sig tryggare, eftersom man far veta huruvida trafiken flyter som den ska
eller om det har skett ndgon incident. Om man bortser fran de 38 procent som svarade
"vet ej" pa frdgan om en eventuellt lugnande effekt — vilket troligen beror péa att forsoket
inte fungerade tillfredsstéllande i just deras fall — svarade tva tredjedelar att de kinde sig
lugnare.
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Negativa pastaenden om tjansten

Informationen i systemet var inte
tillracklig for att jag skulle kunna
paverka mitt resande

W Instammer

Jag har inte planerat mitt resande for

jag har inga alternativ O Tar avstand

O Vetej

Jag kunde inte lita pd min personliga
pendlarinfo

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 6 Analys av negativt firgade pastdienden om tjdnsten.

Enligt Figur 6 kan en av orsakerna till att bara ett fital av trafikanterna valde att byta
fardmedel, rutt eller restidpunkt vara att de ansag att trafikinformationen var otillracklig.
En annan anledning till att effekten av trafikinformationen blev liten kan vara att resor
till och frén arbetet till stor del sker utan att resenirerna anser sig ha ndgra alternativ.
Figur 6 visar dock att ungefar 40 procent av deltagarna trots allt har resealternativ och de
kan ddrigenom aktivt planera sina resor till och fran arbetet.

Betriffande huruvida man kunde lita pd informationen frdn tjansten Personlig
Pendlarinformation eller ej uppgav en relativ stor andel av forsoksdeltagarna, ungefér 20
procent, att de inte visste (den vita delen av stapeln, langst till hdger). Anledningen ar
troligtvis att forsokstiden var i kortaste laget. Detta innebar att forsokspersonerna inte
stilldes infor s& manga konkreta valsituationer for vilka de sedan kunde jaimfora teori
och praktik. Av resterande forsokspersoner svarade cirka 50 procent att de litade pa
informationen och 30 procent att de inte gjorde det. Detta representeras av den morkt bla
och den turkos delen av stapeln, ldngst ner i Figur 6.

4.2.5 Forsokspersonernas synpunkter pa tekniken
Enligt forsokspersonerna fungerade skapandet av en personlig profil tillfredsstillande (se
Tabell 6). Trots det behdovde néstan hélften av deltagarna hjélp med instéllningarna. Flera

forsokspersoner uppgav att de hade forviaxlat namn och ldsenord. Nagra trafikanter
efterlyste ocksé hjélpknappar pa hemsidan.
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Tabell 6 Installation och anvindarvinlighet.

Variabel Antal Procent
Att installera sin personliga profil (Internet)
Litt och snabbt 44 58 %
Létt men tog lang tid 2 3%
Ok 22 29 %
Kréangligt men snabbt 5%
Krangligt och ldng tid 5%
Upplevd kvalitet (tekniken)
Mycket bra 34 43%
Ganska bra 18 23%
Ganska daligt 19 24%
Mycket daligt
Vet ¢j 8 10 %
Upplevd anvindarvénlighet
Mycket bra 21 26%
Ganska bra 48 60%
Ganska daligt
Mycket daligt
Vet ¢j 11 14 %
Kontaktade du nagon for att fa hjilp?
Ja, manga ganger 3 4%
Ja, ndgon géng 30 38%
Nej 45 58%

Samst fungerade tekniken under sjdlva forsdksperioden. Forsokspersonerna vittnade om
att deras SMS kom pé fel tider eller att de uteblev helt och hallet. Anvéndarvénligheten
beddmdes dock vara god. Man maste dock ta med 1 berdkningen att personer som lter
sig rekryteras till forsok med tekniska 16sningar ofta har ett storre teknikintresse i
grunden och ddrmed har béttre forutsattningar 4n “normaltrafikanten” for att ta till sig de

nya losningarna.
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5  Slutsatser

De flesta arbetspendlare gor sina resor till och fran arbetet vid ungefar samma tidpunkt
varje dag, oberoende av om de har helt fria arbetstider, flextid eller fast arbetstid. Det &r
helt enkelt andra faktorer som paverkar nédr och hur trafikanterna viljer att &ka till och
frén arbetet. Exempel pé sadana faktorer dr vana, foretagskultur, hdmta och ldmna barn,
fritidsresor i anslutning till pendlingsresorna och sé vidare.

Samtidigt som trafikanterna uppvisar en troghet i att fordndra sina restidpunkter och
fardmedelsval oOkar behovet av just sddana fOrdndringar eftersom tringseln i
trafiksystemet Okar. Ett dynamiskt och personligt anpassat trafikinformationssystem
skulle kunna vara ett hjdlpmedel for att f4 denna ekvation att ga ihop.

Bilister, kollektivtrafikresendrer och pendlare som alternerar mellan bil och kollektiva
fardmedel har olika krav pa ett personligt trafikinformationssystem. Bilisterna anvénder
sig ofta av radions rapporter om trafikincidenter med mera, sé i dagsldget kanske nyttan
av Personlig Pendlarinformation ar storre for kollektivtrafikanterna som 1 storre
utstrackning saknar relevant information.

Forsoket med Personlig Pendlarinformation indikerade dnda vissa effekter vad géller
ruttval, fardmedelsval och restidpunktsfordndringar. Cirka 10 procent av forsoks-
personerna gjorde aktiva val baserat pa informationen och de var mycket ndjda med att
de hade fétt mojligheten att géra detta val. Aven forsdkspersonerna som sjilva inte 1atit
sig paverkas av informationen ansdg i stor utstrickning att tjdnsten var anvéndbar. Den
positiva instdllningen till Personlig Pendlarinformation tog sig ocksa uttryck i att
majoriteten av forsokspersonerna vill fortsétta att anvénda tjédnsten efter forsokets slut.

Den version av Personlig Pendlarinformation som utvirderades i forsoket ér fortfarande
under utveckling. Forsoket visade att SMS-tjdnsten inte var helt pélitlig - ibland kom
meddelandena sent eller inte alls. Nagra utvecklingsdtgirder som forsdkspersonerna
onskade sig var mdjligheten att ta hinsyn till varierande arbetstider och att f4 information
om restider 1 fler resrelationer @n bara den dagliga arbetsresan. Ménga av pendlarna hade
inte heller utnyttjat mojligheterna fullt ut, eftersom de bara hade informerat sig om
trafikldget via Internetsidan.
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Utvérderingsméssigt hade ett langre faltforsok varit att foredra. Restiderna i Goteborg
varierar normalt relativt lite frdn dag till dag och dirmed hade inte alla deltagare hunnit
raka ut for storre forseningar under forsdksperioden.

For att {4 ett bdttre och sékrare underlag rekommenderas att man gor ett fullskaleforsok i
ett storre omrade, med mer komplett resinformation och &ver en ldngre tidsperiod.
Forutsattningen for ett sddant forsok dr dock att grundsystemen hos Vigverket och de
olika trafikbolagen klarar av att ge realtidsinformation (eller néra realtid) av hog och
jamn kvalitet. Dessutom behdver mindre justeringar av den tekniska I6sningen goras.
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Bilaga — Funktionsbeskrivning av tjansten

Detta ér en systembeskrivning av tjinsten framtagen av Infracontrol och endast redigerad

av Transek.
Systemlosning
-~ Pendlarinformation ﬁ
==g~ /
PC
(anvandare)
Stérningshantering pa TIC P.,DA
(anvandare)
Webb-server
(www1.infracontrol.se)

4 N\ ﬁ

SMS/Mobiltelefon
Server (LUCKY) SMS-gate (anvandare)
N /
Vader- Restl'de.r - Tidtabeller Stornlngs-
prognoser statistik info
\
Realtid
(fran webbsida)
Restider
(Backebol-
Gullbergsmotet)

Realtid
(via ftp)

TRISS
stérningar

Realtid
(via ftp)

FTP-server (LUKE)

Servern som sammanstéllde informationen 1 projektet agerade dven som webbserver och
var placerad hos Infracontrol AB.

Infracontrols interna SMS-brygga anvéndes for séndning och mottagning av SMS.
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Foljande uppgifter gjordes fortlopande och med automatik pé sql/applikationservern:
— Inhdmtning/behandling av realtidsuppgifter fran Vidgverket O&ver
végstrackan Béckebol - Tingstadstunneln pa E6:an mot Goteborg
— Inh@mtning/behandling stdrningsuppgifter frdn TRISS
— Inhdmtning av aktuella vdderprognoser frain SMHI (om detta ingér)
— Kontroll av om det var dags att skicka ett SMS; om ja, sindning av SMS
— Avkodning av inkommande SMS

Restider for strickan Backebol — Gullbergsmotet in mot Goteborg hdmtades i realtid
frdn en webbsida och lagrades i en tabell. De senaste fyra veckornas restider lagrades
rullande. Nar en restid togs fram for strickan gjordes detta genom att ta de senaste
veckornas restider for den aktuella veckodagen och vikta ithop dem sa att den senaste
veckan far storst inverkan. Formeln sag ut sa hér:

T=Tyx0,55+T; 0,25+ T, *x0,15+ T3 x0,05.

Ovriga restider lagrades som statistik i form av data per dag och klockslag. Fér morgon
och eftermiddag var upplosningen hogst femminutersintervall.

TRISS

Storningsinformationen levererades frdn Vigverkets huvudkontor 1 Borlédnge via FTP.

Storningar levererades i datex-formatet i edifact-filer. Dessa innehaller storningar av alla
typer frdn hela landet. Dessa filtrerades med hjélp av location-koder si att endast
projektrelevant information visades for anvdndarna. Dessutom filtrerades irrelevanta
hindelser bort, t.ex. "Ombyggnad av rastplats” som egentligen inte medfér négon
storning.

Storningar i TRISS kategoriseras pa foljande sétt:
— Olycka
— Viglag
— Hinder
— Information

Rubriken for en inmatad storning kallas “meddelande”. Meddelande plus ett tilldgg &r
standardtexter enligt europeiska standarden RDS TMC, och viljs i listrutor 1 TRISS. For
varje storning noteras en start- och en sluttid. Dessutom anges en positionering till
vagstricka samt vilken/vilka riktningar som paverkas av storningen.

34



Personlig Pendlarinformation

En driver skrevs i projektet for att hdmta information frdn TRISS/ftp med antingen
Edifact eller XML. Resultatet hamnade i en SQL-databas i vilken sedan procedurer
skapades for att hdmta ut storningar beroende pa bland annat location-kod, riktning,
tidpunkt med mera.

Beskrivning av webbsidan: Personlig Pendlarinformation

Personlig Pendlarinformation hade en egen hemsida som anvidndarna kunde koppla upp
sig mot. I huvudsak anvindes hemsidan till att gora personliga instéllningar, samt att titta
pa sin aktuella pendlarinformation.

Flertalet av webbsidorna togs fram i formatet Macromedia Flash. Darmed fick man en
snygg layout som fungerar bra pa alla typer av webbldsare och operativsystem som
anvindarna kan tdnkas ha. Detta format fungerar ocksd bra om man anvénder sig av en
PDA-enhet. Flash-formatet medfor att man maste ha en Flash-l4sare installerad pa sin
dator. Nya webbldsare har detta frin boérjan, medan man pa éldre datorer kan behdva
gora en egen installation. Detta dr dock relativt enkelt och snabbt gjort, samt att det pé
hemsidan fanns bra hjilp/véigledning.

Hemsidan var pa svenska.
Uppldsningen var anpassad for 800x600 pixlar.

Designen var anpassad sé att samma grundldggande idéer kan anvidndas for visning pa en
PDA.

Det var mojligt att anvdnda hemsidan (eller en variant av den) som en Active Desktop,
dvs att den alltid ligger framme pa anvindarens skrivbord i Windows.
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Flodesschema for hemsidan

Hér presenteras endast en Overgripande strukturell skiss Over flodesschemat pa
hemsidan, for att ge en samlad bild av helheten. Antalet sidor samt detaljdesign togs
fram specifikt i projektet.

/ Flddesschema \

Forstasidan

4

Hemsidan /
inloggning

4

Personli I
. 9 ‘<« Instéllningar
pendlarinformation

NG /

Bild-for-bild specifikation

Hemsidan for Personlig Pendlarinformation bestod av ett antal sidor. Utseendet pa dessa
sidor foljde en mall vars struktur avsdg att formedla samma intryck dven nir man tittade
pa sin pendlarinformation via andra medier.

I det foljande refereras till alla sidor med hjdlp av namnet som anges i flodesschemat
ovan samt med understruken text, sa att man vet att det handlar om en skiarmbild, t.ex.
Hemsidan.

Forstasidan

En snygg bild eller en hiftig presentation i Macromedia Flash. En ldnk
“FORTSATT” tar anviindaren direkt till Hemsidan.

Hemsidan/inloggning

Visas ndr man passerat Forstasidan.
Hemsidan hade tv4 syften:
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1. Att ge en allméin information om projektet for en nyfiken allméinhet,
bestillare, politiker och sa vidare. Sidan skulle ocksé guida testgruppen
sa att dessa personer kunde ga vidare.

2. Att ge testpersonerna mdjlighet att logga in och se sin
pendlarinformation eller anpassa sina instéllningar.

Framgangsrik inloggningen ledde till att sidan med Personlig
Pendlarinformation visades, 1 annat fall kom ett textmeddelande fram med
ett telefonnummer dit man kunde ringa for att fa hjéalp.

Pé sidan fanns dven foljande lankar till diverse statiska informationssidor:
Om Personlig Pendlarinformation.

Infracontrol

Transek

Bestillare (Vagverket, Visttrafik, Trafikkontoret)

Kontakta oss

Hjélp

SNk WD —=

Personlig Pendlarinformation

Pé den hir sidan visades den personliga pendlarinformationen.
Uppgifterna uppdaterades “live” hela tiden.

Pendlarformation #il/ jobbet visades fram till och med tva timmar efter det
klockslag som att man angett som sin arbetstidsstart. Efter det visades
pendlarinformation f6r hemresan. Man kunde enkelt byta mellan dessa tva
alternativ.

De restider som visades var berdknade under antagandet ”avresa nu”.
g

Exempelbild:

50my
Depart in 15 min¥—~——___

Total restid fran nu.

m 54 min

Olyck.a Gnistingstunneln
beqgrinzad frarmkaorlighet. TldfOl" avgdng‘

T

Storningsinfo fran Triss (typ,

Total restid fran nu.

ldige, meddelande, beskrivning,
starttid, sluttid)

Det var den bésta” kollektivtrafikavgdngen som visades men man kunde
dven vilja att se ndstkommande turer tillsammans med restider for dessa.
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Dessutom kunde man se en formiddagsprognos samt en
eftermiddagsprognos for vider.

Om en forsoksperson ville redigera/skapa sin profil anvéndes en ldnk som
tog honom/henne till sidan for Instédllningar.

Installningar

P& den hér sidan kunde man anpassa sina instillningar sé att systemet
kunde presentera korrekt pendlarinformation.

Allménna instéllningar
— Namn
— Anvindar ID = 10 siffror, samma som anvindarens mobiltel.nr.
— Losenord (visades inte)

Resandeinstéllningar

— Arbetstider:
o Start
o Slut

— Kollektivtrafik:
o Hallplatslage hemma (Ytterby, Kungélv, Eriksdal)
o Hallplatslage i city (NE Terminalen)
o Tid 1 minuter mellan hem och hallplats
o Tid i minuter mellan jobb och héllplats

- Bil:
o Trafikplats, anslutn E6:an (Ytterby, Kungilv, Eriksdal)
o Tid 1 minuter frin hemmet till anslutande trafikplats
o “Avldmningsplats” i city (Heden, Nordstans P-hus m.fl.).
o Tid 1 minuter frin ”avlamningsplats™ till jobbet.

SMS-instéllningar
— Dagar man vill ha pendlarinformation via SMS (bade ut- och
hemresa konfirmeras individuellt)
— Vilken tid man vill ha pendlarinformation via SMS (bade dit- och
hemresa konfirmeras individuellt).
— Villkor f6r ndr man vill ha pendlarinformation via SMS:
o Alltid
o Om storning finns
o Om kollektivtrafikalternativet dr X antal min snabbare 4n bil
o Om bil dr X antal min snabbare @n kollektivtrafikalternativet
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Beskrivning av SMS

De SMS som skickades inneholl alltid information om restid med bil, basta kollektiva
alternativet, eventuell storningsinformation samt en véderprognos — &dven pa
eftermiddagen da man redan valt transportmedel.

P& morgonen och fram till 2 timmar efter angiven start pd arbetsdagen fick man
reseinformation om ldget in mot Goteborg, varefter informationen gick dver till att
beskriva trafikldget ut fran city.

Skickade SMS gav information om ldget/restiden under forutsittning att resan
paborjades 1 det 6gonblick man fick sitt SMS.

Villkor for att fa SMS

Foljande kunde foranleda att man fick ett SMS med reseinformation:
— Vid bestdmda tider pa morgon och/eller eftermiddag, forutsatt att
ovriga angivna villkor var uppfyllda

— P4 begdran, om man skickade ett SMS till telefonnummer
0707484935 med innehallet ”P1”

I anvdndarprofilen angav man vilka dagar (méndag-fredag) man ville ha
SMS. Man angav dven separat om man vill ha det pa morgonen eller
eftermiddagen, eller bade och.

Det fanns ocksa ett antal villkor som styrde om och nir man fick ett SMS:
— Alltid
— Om storning fanns
— Om kollektivtrafiken var X antal min snabbare dn bil
— Om bil var X antal min snabbare dn kollektivtrafikalternativet

Uppbyggnad av SMS

Maxgréinsen for SMS var 160 tecken.
Information om kollektivtrafiken presenterades alltid fore bilalternativet.
For storningsinformation som skickades 1 SMS-meddelandet bifogades

endast det sk "meddelandet” frdn TRISS. ”Beskrivning” utelimnades pa
grund av utrymmesskal.

Exempel:
Meddelande: Tappad last
Beskrivning: Lastbilsdack och armeringsjarn pa vagen.
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Personlig Pendlarinformation

SMS-meddelandet inneholl endast en viderprognos for eftermiddagen.

Ett schemalagt SMS med pendlarinformation hade foljande uppbyggnad:

Buss 312: 34 min (avg. 07.29).

Bil: 26 min (ak 07.37).

Info: Tappad last (E6 pa Kungélvsleden vid Ringdmotet).
Vider em: Halvklart. Min 22gr, max 23gr.

Ett begirt SMS med pendlarinformation hade f6ljande uppbyggnad:

Buss 312: 34 min (avg. 07.29).

Bil: 26 min.

Info: Tappad last (E6 pa Kungilvsleden vid Ringdmotet).
Vider em: Halvklart. Min 22gr, max 23gr.
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