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Véision 2011: Vag och transport

Inledning

Kundanpassad kollektivtrafik med flexibla turer och betalningssystem.
Utvecklade viginformatiksystem som ger fordonsforaren savil aktivt som passivt
st6d for sikerhet, vigval och orientering samt framkomlighet.

Mycket av tekniken finns och manga av 16sningarna vintar pa sitt stora
genombrott. Aven visioner finns och har formulerats i olika maldokument. Likvil
hinder inte mycket praktiskt, det gar alldeles for lingsamt.

Vad har skett till 2011? Intelligenta transportsystem kriver ett samarbete mellan
vighéllare och industri (konnektivitet, terminaler, innehall) f6r att komma framat.
Hur ska samarbetet och samsynen etableras? Organisatoriskt och politiskt ledarskap
ir ndédvindigt £6r att till 2011 fa transport- och logistiksystem som ér hallbara och
som ger effektivitet och sikerhet.

Pa lingre sikt maste t ex alla bilar vara uppkopplade och det kriver en ny
lagstiftning. Ett i grunden omvandlat vigtransportsystem kriver ett
situationsanpassat regelverk, med flexibla 16sningar dir stelheten dr uppbruten.

Visioner

Den kundanpassade kollektivtrafiken
Claes Westberg, 1D, Volvo Mobility Systems AB

Informationssystem i fordon
Kent Eric Ldng, VD, Mecel AB

Den intelligenta trafikstyrningen
Torbjorn Biding, chef for végtrafikledning, 1 dgverket
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Vision 2011: Vag och transport

Den kundanpassade kollektivtrafiken

Claes Westberg, 1D, Volvo Mobility Systems AB

Redan idag 2001 finns en mingd bra kollektivtrafik, men problemet ir att antingen
ir kollektivtrafiken daligt anpassad till den aktuella efterfragan eller sd saknar
resendren information om den. Det gér att I6sa med modern telematik, avancerad
trafikplanering och -ledning.

Sa kan vi anvinda ett framtida kollektivtrafiksystem som i varje 6gonblick ir
anpassat efter resenirernas behov.

Volvo Mobility Sy AB
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Bussen Trafikinfrastruktur

Det centrala i systemet for en kundanpassad kollektivirafik dr resendren/ anvindarens
mobilapparat, en “supermobil” som kan gira det mesta.

Vi befinner oss 1 2011.

Jag har en ”mobil” i handen, men den ser inte ut som en mobiltelefon modell 2001.
Det ir istillet en kombination av mobiltelefon, handdator och MP3/DVD-spelare
o s v. En liten tunn litt lada med en firgskdrm med hég upplésning och en inbyggd
digital radiosdndare och mottagare av nigot slag.

I mobilen finns inbyggd GPS (Global Positioning System) och stereo-
hififérstirkare med headset. Skirmen kan visa text, fasta och rorliga bilder, kartor

o s v. Kommunikationen mellan mig och mobilen sker pa touch-kontrollen med ett
enkelt och pedagogiskt grinssnitt eller med roststyrning. Det dr en ”supermobil”.



Sa reser jag
kollektivt
2011

Bussen
kianner
igen mig

Intelligent
hastighet

Naturligtvis kinner mobilen igen mig. Den tjinar bara mig. Den ersitter birbar
dator, mobiltelefonen, teve, radio, bandspelare, kreditkort, vig- och turistkartor o s
v. Den fungerar lika bra i centrala Stockholm som langt upp i fjillen. Den dr min
ande i flaskan.

Folj med mig pa nagra kollektivresor en dag i september 2011:

Jag vaknar pa morgonen och vet att dagen borjar med ett méte pd annan plats dn
mitt kontor. Jag ger min mobil mina énskemal om slutplats (hallplatsnamn eller
adress) och 6nskad ankomsttid (startplats meddelar mobilen automatiskt med hjilp
av GPS). Jag far omedelbart besked om hur jag ska resa och nir matarflexbussen
kommer att himta mig vid min nidrmaste motesplats. En motesplats édr en
busshallplats som ligger max 150 meter frin min bostad.

Jag accepterar forslaget med ett tydligt ”ja”. Darmed avbokas ocksd automatiskt
min ordinarie resa till arbetet (som ligger som standard i systemet pa vardagar).
Bokningen gir in i matarflexbussens dator och den aktuella turen justeras. Ovriga
inblandande fasta linjer far ocksa indikationer om vilka belastningar som ér att
vinta. Det dr frivilligt att boka en resa och jag behover inte meddela om jag inte
dyker upp pa bussen. Men bokar jag, blir det littare f6r operatoren att
dimensionera sina resurser och jag far tio procent rabatt pa biljetten, sa de flesta
resendrerna bokar in sig i férvig,.

Jag gér ut till min motesplats och min mobil berittar f6r mig att bussen kommer
alldeles strax. Det gor den ocksad — precis nir jag kommer fram. Jag gir pa bussen,
hilsar pa féraren, som jag kdnner igen och sitter mig. Mobilen (som nu fangas upp
av bussens tradl6sa ndtverk) hilsar mig vilkommen och undrar om jag vill betala
och/eller ha mer information om min resa.

Nir jag vill betala slar jag in hur manga “kuponger” som resan kostar (det fick jag
naturligtvis besked om nir jag fraigade om hur jag skulle resa, men har jag glomt
bort det, kan jag friga min mobil). Det kan vara enhetstaxa eller den avancerade
form dir jag ”6ppnar” mitt biljettkonto nir jag stiger ombord och “sluter” det nir
jag stiger av varje buss, enligt ett zonsystem.

Detta ger exakta intdkter till varje buss och férare. Om jag betalar via mobilen
slipper jag naturligtvis sluta kontot vid varje byte, utan det ricker att jag gor det nir
jag gar av vid sluthdllplatsen. Systemet haller reda pa nir jag gir pd nista delresa, da
min mobil pa nytt fingas upp av bussens tradlsa nitverk.

Nir jag vil sitter pa matarflexbussen kan jag informera mig om hur ldget pa
trafikfronten ar, om anslutande bussar 4r i tid och liknande. Inne i bussen finns
naturligtvis ocksa znfotainment, nyhetsunderhallning, i form av en bildskdrm bakom
foraren. Ljudet kommer inte ut i bussen, utan det kan jag fa via mitt tradlsa
headset till mobilen. Som alternativ kan mobilen naturligtvis anvindas som radio
eller teve, eller sa kopplar jag upp mobilen mot internet via bussens nit och laddar
ner det jag vill hora.
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“Bussen far hela tiden

Matarﬂexbuss%:n gar igenom bostadsomriden gront ljus och stannar
pa kringlande villagator, men det gar mjukt och darfér bara pa

fint. De gamla guppen i gatan, modell 2001, dr hallplatserna.”
ersatta av ISA — intelligent

hastighetsanpassning.

Nir jag kommer fram till min bytesterminal, star nista buss, som dr en s k
stombuss, naturligtvis redan dir, uppvirmd och fin och vintar pa mig. Jag byter
bekvimt 6ver hogplattform och under skyddat tak.

Om stombussen skulle vara forsenad har mobilen redan berittat det, men det finns
en skylt pa bytesterminalen ocksd. Stombussen 4r dock i tid och ivdg gir det pa
egen bussgata och det dr en s k sparbuss som seglar f6rbi alla bilkéer utan ryck och
rorelser, vilket gér det méjligt f6r mig att ldsa pd lite infér métet, pa min mobil
naturligtvis. Det dr en stor hoggolvsbuss med gott om sittplatser och ldg ljudniva.

Nir bussen kommer till en signalreglerad korsning, far signalsystemet reda pa i
forvig att det kommer en stor buss med mycket folk, som ligger en minut efter
tidtabellen och ger omedelbart gront ljus for bussen. Bussen stannar dirmed bara
pa hallplatserna, vilket dr bittre 4n vad t o m tunnelbanan kan erbjuda.
Hallplatsavstanden dr cirka 500 meter. Det ger h6g medelhastighet, trots att bussen
inte har hégre maxhastighet dn 50 respektive 70 kilometer i timmen.

Nir jag dnda sitter i bussen och ir i kontakt med bussens tradlosa nitverk,
kontrollerar jag pa mobilen hur jag tar mig vidare till mitt ordinarie kontor nir
motet dr slut. Jag later bokningen ligga vilande tills jag vet ndr motet slutar och
skickar ivig den da.

Det kostar mig faktiskt inget att anvinda mobilen ombord pa bussen, dd bussens
lokala nitverk dr gratis fOr alla resenirer. Ute pa stan hade en bokning av resa
kostat en SMS-avgift, men den far jag tillbaka som rabatt pa biljetten.

Resan till mitt kontor ér lite komplicerad och gir pa tvirs i staden och saknar
egentligen bra reguljira kollektivtrafikalternativ. Det ordnar sig dock genom att det
ocksa finns helt efterfragestyrd kollektivtrafik med minibussar, dir man kan bestilla
vilken resa som helst, som med taxi, fast helst i form av férhandsbestillning (om
jag vill slippa vintetid) och inte dorr-till-dorr utan métesplats-till-motesplats (vars
lige jag far reda pa i mobilen). Det dr visserligen nagot dyrare dn reguljir
kollektivtrafik, men mycket billigare 4n taxi och det édr indd jobbet som betalar.
Det dr t o m sd att da jag betalar genom mobilens betalningsfunktion, kan jag
belasta antingen mitt privata eller mitt tjdnstekonto, beroende pa typ av resa. Just
vid detta tillfdlle var mitt ’virdekort” for tjansteresor slut i mobilen, sa jag ringde
upp foretagets ’bank”, som automatiskt laddade ner 300 kronor till.

Pa kvillen arbetar jag 6ver lite och har ingen bestimd sluttid att passa, sa jag bokar
av min vanliga standardresa och fragar pa mobilen om den kan féresla nigon bra
forbindelse hem mellan klockan 18 och 19. Jag far svar att ga till min métesplats
strax fore 18:32, dé jag erbjuds en bra resa med sittplats.
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P4 turen hem dr jag trott och orkar inte koppla upp mig mot bussens
infotainmentsystem, utan jag lyssnar till min egen favoritmusik i mobilen och blundar
en stund. Vi blir lite férsenade p g a att en gasbuss har gitt sénder och star i vigen,
men mobilen berittar att matarflexbussen har fatt besked om att vinta pa oss. Med
all denna trygghet somnar man litt in, men mobilen vicker mig en stund innan jag
ska stiga av.

Pa kvillen vill jag ga ut och triffa nagra vinner. Jag orkar dé inte dka fram och

tillbaka med kollektivtrafiken igen, sd jag tar en taxi hem. Det kostar dock inte

skjortan, eftersom jag anmiler att jag accepterar samakning och ir flexibel med
tiden.

Taxin meddelar mig, via min mobil strax innan den kommer och himtar upp mig.
Béde pa krogen och i taxin betalar jag med hjilp av mobilen. Jag far en liten varning
av mobilen att om jag fortsitter att spendera med nuvarande takt kommer mina
pengar att vara slut den 23:e denna manad.

Till helgen tinker jag hilsa pa mina férildrar. Det passar vil nu nir jag inte har sa
mycket pengar till mat lingre. Mina forildrar bor i en annan stad. Jag har inte
nagon bil, dd jag normalt inte beh6ver ndgon, eftersom kollektivtrafiken dr sa god.

Jag fragar min mobil vad det skulle kosta att hyra en bil av mitt bilkooperativ.
Dirigenom kan jag jaimféra med tider och priser pa olika kollektivtrafikmojligheter
och samdkningsalternativ.

Da jag tycker det ar lite roligt att aka tig — f6r man tréiffar ibland en del trevliga
minniskor pd tig — fragar jag mobilen om olika tagalternativ. Jag finner att det blir
ritt mycket dyrare att dka tig istillet f6r buss och det dr det inte riktigt virt. Darfor
ligger jag in ett bud pa tiget med ett hdgsta acceptabelt pris. Far jag inte nagot bra
bud, kan jag alltid ta bussalternativet eftersom man inte maste férbestélla bussen.
Nagra timmar innan jag ska avresa, bjuder taget ut lediga platser i auktionssystemet

— och nu dr det billigare — och jag accepterar ett bud. Ndgon biljett behéver jag inte,
da den finns digitalt i mobilen.

De rent tekniska I6sningarna for allt detta finns troligtvis redan i1 delar 2001. Det
som behévs dr vilja, organisation och ledarskap f6r att plocka ihop dem. Det klarar
troligtvis inte marknaden ensam.
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Vision 2011: Vag och transport

Informationssystem i fordon

Kent Eric Ldng, VD, Mecel AB

Det finns ett antal omrdden inom vig och trafik som bir pa mycket stor potential
infér framtiden. Det dr funktioner som automatiska motorvigar, vigavgifter, aktiv
sikerhet och samakning.

Visioner dr bra. Men vigen dit 4r mycket viktigare, eftersom det dr dér vi 4r
inom transportomradet. Alla aktorer 4r eniga om den stora potentialen och
nyttan for enskilda och samhille — men vem tar de férsta stegen? Nyttan
overstiger gott och vil kostnaderna pa sikt, men inte fér anvindarna i det
inledande skedet.

De tre olika virdekedjor fordon, kommunikation och tjanster har sina
respektive affiarslogiker som maste samordnas for att det ska ske en
utveckling. Sverige har en framskjuten position och stora industriella
mojligheter.

Att ha en vision ricker inte. Att kiinna vigen framat dr ocksa viktigt. Men det dr
litt att fastna pa vigen. Jag har varit med om att utveckla en vision med #p down
approach £or att skapa ett ultimativt system inom vaginformatiken. Men det har
hittills inte lyckats att komma fram pa den vigen, utan det dr de sma stegen framat
som fungerat.

Det visar sig att funktioner som har potentialen att ge den storsta nyttan, ir i
praktiken svara att férverkliga p g a en omoijlig vig dit.

Trots detta stir vi infor ett paradigmskifte nir det giller biltransporter och
bilindustri och vi vintar pa den innovation som ska vinda upp och ner pa
bilindustrin.

Tyska bilindustrins féretrddare sa redan for tva ar sedan att man inte tinker lita sig
6verraskas av teknikens genombrott pa samma sitt som radioindustrin gjorde pa
1940-talet. Man vintar sig att innovationer ska komma inom kombinationen IT och
bil pa olika sitt.

Det finns ett antal omrdden inom vig och trafik som bir pa mycket stor potential
infér framtiden. Det dr funktioner som automatiska motorvigar, vigavgifter, aktiv
sikerhet och samakning,

De funktioner som kan rationalisera biltransporterna och géra stora genombrott, ér
fordonskolonner som innebir att vi packar bilarna titare pa vigen. Det skulle



kunna héja kapaciteten pa motorvigarna med kanske tre ganger. Det gar dessutom
att kora 1 hog hastighet. Det har gjorts forsék pa det omradet.

Men vi kommer inte att na dithdn fére 2011-16. Det dr framforallt p g a sociala
aspekter som vi inte kan anpassa oss s snabbt till att transportera oss pa det sittet
och ha fortroende for systemet. Men potentialen att rationalisera pa systemniva ar
stor och det gir pa lingre sikt att skapa kortare restider.

Stor Aktiv sikerhet har stor potential. Det bygger pa kollisionsundvikande system som
potential:  kan ta Gver” bilen i kritiska trafiksituationer. Sidana system kommer in i bilarna
A}:“’h fore 2011. Vi trodde — om man gir tio ar tillbaka — att vi redan skulle ha dem
sakerhet

inbyggda i bilarna 2001, men det har tagit betydligt lingre tid att genomf6ra detta.

Visionen om aktiv sikerhet dr densamma som tidigare, men vi skjuter den framat i
tiden darfor att kostnaderna for elektroniken dr pa vig ner. Det svira ér att ta de
forsta stegen 1 systemutvecklingen. Industrin arbetar mycket hart pa att fa fram
systemen. Inledningsvis dr det en fordonsradar och varnande system samt att man
far farthallare som haller hastigheten — inte bara konstantfarthallare, utan dven
avstandshallare till framférvarande bilar. Nu borjar dessa system komma fram. Men
det tar betydligt lingre tid dn tidigare beriknat. Det finns ocksa en hel del
sviarigheter med bl a lagstiftning och andra krav runt omkring, t ex vilka
skadestandsansprik en leverantor kan fa om nagot gar fel.

Stot Nir det giller vigavgifter och rvad pricing ligger bollen hos samhillet. Den stora
potential: potentialen ir att styra dels efterfragan pa trafiken och dels framkomligheten.
Vigavgifter

Men det dr ingen nation och inga politiker som vagar ga fére mot opinionen.
Industrin dr idag mycket skeptisk till att hoppa pa de initiativ som tas fram. Den
lirdomen finns fran bl a storstadséverenskommelsen och
Denniséverenskommelsen, dir svensk industri var val framme med ritt teknik,
men att politikerna sedan backade nir det var dags att inféra.

Stor Samikning, d v s att aka tillsammans i bilarna och att dela pa biligandet har stor
potential:  potential. Det kommer definitivt att fa genomslag fére 2011.
Samikning

Men det kommer inte att vara ett allmint system. Minniskor vill girna kinna en
viss social samhdorighet, att man 4r i samma klan, t ex att man arbetar pa samma
foretag eller bor i samma bostadsomrade. Vi ser initiativ hos t ex
bostadsrittsforeningar att skaffa sig bilpooler. Det dr en utveckling som vi kommer
se betydligt mer av.
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Dessa tre virdekedjor, har olika tidscykler och olika livstidscykler, d v s
utvecklingen gar olika fort inom olika omraden. Utvecklingen av en bil tar mycket
lingre tid och den lever mycket lingre ute i marknaden dn vad som giller for
tjansterna.

Dessutom dr det manga aktorer som ska enas. Dirfér behovs en samordnare som
haller ihop erbjudandet mot kunden, d v s fordonsigaren. Det maste inledningsvis
vara ett samlat erbjudande som man tar fram. Da far man det stora genombrottet.

Bildgandet férdndras fram till 2011 genom car pooling. Bilféretagen kommer att ha
en betydligt aktivare roll och leasa ut sina bilar.

Bilen kommer inte lingre att vara en statussymbol, utan minniskor har den mer
som transportfordon. Dirf6r vill man ocksa kunna vilja mellan olika fordon efter
behov. Redan 2001 dr finansdelen (lan till bilképare) pa bilféretagen den
l6nsammaste delen och star f6r en stor del av vinsten. Det kommer att utvecklas
ytterligare.

Synen pa restid férdndras — och har redan forindrats. I vira samhillsekonomiska
kalkyler idag riknar vi med att det dr en kostnad att resa. Folk finner sig i att sitta i
kéer och att det tar tid att transportera sig.

Utvecklingen gar alltmer i en riktning dir man anvinder tiden till olika saker. Det
kan vara bade att reflektera och att lyssna pa musik, men det kan ocksa arbeta och
kommunicera pa olika sitt. Det kommer att finnas interaktiva tjanster for att
efterfraga information och for att vara delaktig i bl a konferenser. Det kan ocksa
vara tjinster didr man férutbestimt en profil pa 6nskad information, t ex nyheter
eller féredrag, som fortldpande distribueras till fordonet och som man sedan kan
anvinda tiden i bilen till att aktivt konsumera.
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Vision 2011: Vag och transport

Den intelligenta trafikstyrningen

Torbjorn Biding, chef for vgtrafikledning, 1 dgverket

Detta beskriver hur intelligenta transportsystem (viginformatik) kan utvecklas pa
10-15 ars sikt.

En vighallare kan pa sa kort tid som 10-15 ar inte genomfora nagra
visentliga forindringar. Men pa 25-30 ars sikt kommer samtliga fordon som
rullar pa vigarna att vara stindigt uppkopplade mot ett lednings- och
trafikinformationssystem. For att ett fordon ska tillatas att vistas ute i
trafiken maste fordonet kunna ta emot information som dr nédvindig for att
hitta till destinationen, kéra med ritt hastighet, undvika trafikstockningar o
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Detta dir visionen av intelligenta transportsystem eller vaginformatik. Det dr ett avancerat och
stort system som inga enskilda organisationer kan hantera pa egen hand. Sedan siutet av 1980-
talet samarbetar véghdllare, industri och forskare om att ntveckla, demonstrera och gora filtforsik
med denna typ av system. ldag 2001 finns fortfarande inte sdrskilt mycket pd marknaden som
gar att anvinda. Ddremot pa 10—15 drs sifet kommer en del av detta att successivt finnas
tillgangligt ute for trafikanter och intressenter. De stora forandringarna ligger 25—30 dr framat i
tiden.



Sjalvklara
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Unga medborgare som vixer upp idag tycker det dr mirkligt att internet,
morgonteve, mobiltelefoner och SMS inte fanns férut. Hur klarade man sige Det dr
2001 mer naturligt att s6ka efter information pa nitet 4n i dagspress, facktidskrifter
eller att ga till biblioteket. Denna utveckling har tagit fart under nigra fi ar och den
kommer att accelerera under de kommande 10-15 dren.

Dagens ungdomar som vuxit upp med internet har bidragit till att deras behov av
information, t ex musik, resor, ’chattklubbar” o s v, har blivit litt att hdimta hem pé
nitet. Att leta efter nyheter i en tidning, som kommer dagen efter det hint, kinns
fér dem mycket frimmande. Dessa unga medborgare kommer i takt med att de
vixer upp, med sjilvklarhet stilla motsvarande krav pa information som de
behover for andra behov senare i livet,

t ex hur man pd bista sitt transporterar sig till och frin jobbet vare sig det 4r med
kollektivtrafiken eller individuellt med bil.

Vi ser hur kollektivtrafiken 4r pd vig att forindras. Utvecklingen har redan tagit
fart, och 20114, kommer det vara sjilvklart f6r manniskor att ga in pa nitet och
planera sin resa. Det ér sjilvklart att pda minutniva fa reda pa, t ex med hjilp av
mobiltelefonen, nir bussen stannar pa busshéllplatsen, nir jag beriknas vara
framme, vad det kostar o s v. Att man en ging i tiden 2001 var tvungen att titta i en
tidtabell som trycktes en gang om aret, att ga ut i regn och rusk och vinta pa en
buss som eventuellt hiller tiden, kommer 2011+ att vara lika frimmande for dem,
som det kdnns avligset for oss, att vara mor- och farforildrar var tvungna att ga pa
utedass i minus 20 grader och snéstorm!

Fram till 2011-16 har de storsta stiderna i Sverige etablerat kollektivtrafiksystem
som gor det moijligt att limna realtidsinformation till kunderna via internet,
mobiltelefonen eller via skirmar placerade inne i shoppingcentret — varfor ta sig ut
till busshallplatsen for att se nir nista buss kommer? Kollektivtrafikens i grunden
regelbundna fasta turer, pa bestimda tider, i kombination med modern IT 16ser —
med god vilja fran politikerna — detta med litthet. Tekniken finns redan.

Det ligger en utmaning i att dagens unga vixer upp med den sjilvklara friheten
- att imagindrt kunna resa jorden runt med hjilp av internet

- att kunna ha en kompis att chatta med som bor i en annan stad i Sverige eller
kanske pd en annan kontinent (och inte de dldre som pd sin h6jd hade sin
kompis tvirs 6ver garden)

- att hemifran kunna koppla upp sig mot sina arbetsuppgifter pa jobbet utan
att fysiskt vara dir.

Det kommer att stilla helt nya krav pa vigtransportsystemet.

Minga tror att vi kommer resa mindre, ndr inget 4r lingre bort dn nirmaste
handhillna dator eller mobiltelefon. Men blir det si? M6tet mellan ménniskor ér ett
existentiellt behov som alltid har varit viktigt och alltid kommer att vara viktigt.
Den nya tekniken kommer inte innebdra att manniskor ldser in sig och slutar
anvinda vigtransportsystemet. Tvirtom, mycket talar for att behovet av att resa
kommer att 6ka i takt med att vi tillbringar allt mindre tid pd arbetsplatsen.



Komplicerat
system

Omstillbara
vigmirken

Fram till 2011--16 kommer medborgarna i allt hogre grad att ”fostras” av friheten
att litt kunna soka efter information som man behéver “just nu”. Det blir en
invand frihet som stiller nya krav pa kollektivtrafiken och pa bilen och vigen (som
ir den storsta frihetssymbolen f6r manga idag).

Medborgarna som vixer upp idag (de ér snarare kunder) kommer att stilla krav pa
information om hur man ”just nu” och pa bista sitt kommer fram med bilen. Det
kravet ar lika naturligt som att man lart sig att stilla krav pa annan information.

Denna ”fostran” att finna information om “just

nu” giller i hég grad dven for biltrafiken. Innan "Det rader full
man dker vill man veta hur ling tid det kommer multimodalitet mellan
ta att 4ka mellan A och B. Under resan vill man transportslagen.”

ha information om siddant som péaverkar den
biltesa man paborjat.

Frihet innebir ocksa att det ska vara méjligt att vilja transportslag beroende pa
individens behov. Rader begrinsad framkomlighet f6r nagot av transportslagen ska
man enkelt kunna jimféra med andra. Det ska alltsd rada full multimodalitet mellan
transportslagen.

Fram till 2011-16 dr jag inte lika optimistisk for tillgdngen pa information for
biltrafiken som jag dr for kollektivtrafiken. Processen biltrafik eller fordonstrafik
(bilar, bussar, lastbilar o s v) dr ett mycket mer komplicerat system.
Kollektivtrafikens regelbundenhet och fasta rutter existerar inte f6r
fordonstrafiken. Varje bilresa ér individuell och spontan. Det dr mycket svart att
informationsmassigt hantera det.

For att himta information om riadande trafiklige krivs att en helt ny infrastruktur
med sensorer och kameror etableras. Det dr ett arbete som har paborjats. Men det
kriver tid och framférallt ekonomiska resurser.

Det finns trots allt en viss regelbundenhet i biltrafiken och det dr rusningstrafiken. I
de storre stiderna intriffar varje morgon och kvill mer eller mindre besvirliga kder
med incidenter, negativ miljopaverkan och onormalt linga restider som f6ljd.

Enda l6sningen pa dessa problem dr en kombination av ett utbyggt vignit och en
effektiv vigtrafikledning. Det gar inte att enbart bygga bort problemen och det gar
inte att enbart “informera” bort dem. Det krivs en kombination.

Hittills rader det en stelhet i vigsystemet genom att det finns vildigt mycket

information pé platskyltar vid vigen. Detta behover ersittas med
realtidsinformation om trafiken, s k flexibla 16sningar och de kommer att bérja vixa
fram de ndrmaste 1015 dren.

Vighallarens stora ansvar dr att kunna beskriva hur trafiken ser ut i varje 6gonblick.
Men utan att kinna till hur trafiken ser ut, dr det sviért att informera om och styra
trafiken. Vigverket arbetar mycket med detta och tillsammans med andra
vighillare.



Stindigt

uppkopplat
fordon

Utmaningar

Fram till 2011+ kommer det att ske en utveckling hos vighallarna (Vigverket och
kommunerna) som innebir att befintliga vigar och nyproducerade vigar, i allt
storre utstrickning utrustas med sensorer och kameror. Det idr en nédvindighet for
att kunderna, ”som dr pa vig”, ska kunna erbjudas ledning och information for att
effektivt kunna planera sina resor med bil. Det kommer ocksa nya
vigtrafikledningssystem som tar hinsyn till radande viglag och trafiksituationer.
Exempel: Omstillbara vigmirken, omstillbara informationstavlor och omstillbara
hastighetsskyltar.

Men tidsperspektivet 10—15 ar dr f6r kort for att kunna planera satsningar pa vigar
och infrastruktur. Det giller ocksé f6r omradet IT pa vigen och i bilen. De
satsningar som inleds nu och drivs 10—15 ér framat kommer att kosta mycket
pengar. Parallellt med vighallarnas satsningar pa “situationsstyrd” trafikledning och
trafikinformation med hjilp av omstillbara skyltar o s v, kommer fordons- och
telekomindustrin att erbjuda produkter som gor det méjligt att planera sin resa var
man dn befinner sig. Det dr produkter som kan liknas med smé omstillbara skyltar
som anvinds i bilen eller som visas via mobiltelefonens eller den handhallna

datorns skirm om man befinner sig utanfor bilen.

Dagens platskyltar representerar en mycket marginell del av vighallarnas totala
arliga budget. Dessa kostnader kommer att 6ka dramatiskt i takt med att kunderna
kriver aktuell information “just nu”. Omstallbara vigmarken dr mycket dyra. Men
for tillfallet och manga ar framat, ar

omstillbara vigmirken det enda ”... da kan vaghallarna

alternativet. S linge alla fordon inte har ta ner alla vagskyltar

inbyggda informationssystem som med stor
samhillsekonomisk

standard, krivs att vighallarna
kompletterar med omstillbara skyltar och vigmirken ute pa vigen.

Perspektivet 10-15 ar ar for en vaghallare alltfor kort for att nagra visentliga
forindringar ska kunna genomféras. Min vision stricker sig 25-30 ér framat i tiden.
Den bygger pa att samtliga fordon som rullar pa vigarna idr stindigt uppkopplade
mot ett lednings- och trafikinformationssystem.

For att ett fordon ska tilldtas att vistas ute i trafiken mudste fordonet kunna ta emot
information fran en trafikledningscentral. All information som ir nédvindig for att
hitta till destinationen, k6ra med ritt hastighet, undvika trafikstockningar o s v,
visas direkt i fordonet. D4 kommer det ocksa vara mojligt att exakt fa veta t ex
vilken restid det kommer att ta fOr att aka frin A till B.

Nir detta blir verklighet, kan vighallarna plocka ner samtliga skyltar ute efter
vigarna, med stor samhillsekonomisk vinst som foljd.

For att vi ska lyckas med att hinga med 1 utvecklingen — och f6r att kunna svara
mot de krav som dagens uppvixande kunder kommer att stilla och faktiskt redan
stiller pa vigtransportsystemet — finns fram till 2011-16 betydande utmaningar
genom



Anpassat
regelverk

Integrerat
samarbete

- att det totala trafikarbetet i storstiderna Gkar med 25-30 procent — vad
innebir det i vira storstider?

- att kunderna inom vigtransportomradet kan var de dn befinner sig himta
upp information om sin resa och hur de kan planera den

- att storstdder erbjuder genom avancerade system information om
kollektivtrafiken och reseplanering pa webben

- att fordons- och telekomindustrin lanserar ett antal ”tradlésa” produkter
som framférallt innehéller information av statisk karaktir som dr anpassade
for att ta emot realtidsinformation om radande trafiklige.
Realtidsinformation integreras successivt i takt med att vighallarna
kompletterar vignitet med bl a sensorer och kameror. Vighallarna, d v s
Vigverket och kommunerna, har redan 2001 kommit en bit pa vig i arbetet
med att upprusta vignitet med de sensorer som beh6vs f6r att hélla reda pa
hur det ser pa vigen just for tillfillet

- att s k car pooling breder ut sig, d v s en grupp minniskor dger och anvinder
ett antal bilar tillsammans

- intelligent samdkning som innebdr att minniskor med hjilp av internet har
mojlighet att anmila 6nskemal om samakning,

Det situationsanpassade regelverket behdver utvecklas och det kommer att ske
fram till 2011-16. Ett exempel dr dynamiska hastighetsbegrinsningar. Det pagar
idag utveckling av ISA, intelligent hastighetsanpassning.

Det kan vara grunden till det som finns pa vigarna 2011-16, d v s att féraren alltid
far reda pa vilken hastighetsgrins som giller fOr platsen och att féraren ocksa fir
stod i fordonet med att hilla den hastigheten. Men det finns ett problem. For att
kunna anvinda dynamisk hastighetsanpassning — och inte det statiska system som
finns idag — krévs dndringar i regelverket.

For att denna utveckling inom vig och trafik ska ske fram till 2011-16 behéver det
t ex vara ett integrerat samarbete mellan niringsliv och vighillare, som madste vara
6verens om vilka system och produkter som ska erbjudas till kunderna. Det gar inte
att bilindustrin, telekomindustri och annan industri arbetar f6r sig och vighallarna
for sig.

Det dr ocksd mycket viktigt att i utvecklingen fokusera arbetet pa kunden,

d v s trafikanter och intressenter. Férutsittningen for att lyckas uppfylla de vixande
kundernas behov ir ett kundorienterat samarbete mellan myndigheter och
néringsliv.

En annan sak som vi behéver lyckas med — en tydlig brist idag — dr att det 2011-16
ir inne att vara vagingenjor/trafikingenjor. Det dr 2001 mycket svért att rekrytera
vilutbildade, nyutexaminerade civilingenjérer som dr duktiga pa trafikteknik
tillsammans med IT.




Vision 2011: Vag och transport
Reflektion

Wp-'lﬁ Gunnel Farm, generaldirektior, Ndringsdepartementet
i S |

Varje morgon nir jag gir frin pendeltiget genom Centralen och upp p4
Vasagatan ser jag en tjej som siljer mackor fran en vagn. Det jag fister mig vid dr
att jag alltid ser henne involverad i att férklara fér vilsekomna resendrer hur man tar
sig fran det ena transportmedlet till det andra. Det ér inte hennes jobb, men hon
g0r det jittebra. Som kvinna har hon férmodligen sjilv utnyttjat kollektivtrafiken
ritt mycket och da kan hon ocksé informera bra om den. Dirmed inte sagt att
andra dr simre, men det finns férdelar med att sjilv ha anvint en féreteelse om
man ska informera om den.

Poidngen ir att om jag vore informationsansvarig pa SJ, SL, Tagkompaniet, Connex
o s v och ville férbittra informationen om trafiken, skulle jag inte i f6rsta hand
bérja fundera nagra nya tekniska 16sningar. Jag skulle gé till denna tjej som star mitt
i morgonrusningen och friga henne: Vad dr det folk fragar om? Var finns bristerna
i vart informationssystem? Det finns lirdomar att dra av det.

Visionerna. Fér nagot ar sedan var jag med om att styra projekt Teknisk Framsyn
som var ett samarbete mellan ddvarande Nutek, Industriforbundet och Stiftelsen
for Strategisk Forskning och IVA m fl. Syftet var att f6rsoka ge en framsynt
beskrivning av ett samhille med perspektivet 10-15 dr, for att erbjuda
beslutsunderlag for satsningar pa forskning, utveckling, utbildning och néringsliv.

I detta framsynsarbete fann vi att de tvd tydligaste tendenserna ér individualisering
och grinsloshet.

Individualisering kan ta sig méanga uttryck, t ex i Claes Westbergs vision som
kretsade kring mobilen, d v s ”’Jag”. Ett annat sitt att uttrycka individualiseringen ar
pé hilso- och sjukvardsomridet dir man kan fi skriddarsydda likemedel och
behandlingsmetoder — inte bara fér en grupp minniskor eller en sjukdom, utan
dven for en enda minniska.

Grinsl6sheten tar sig ocksd vildigt manga uttryck. Det handlar inte bara om att vi
har Europa som arbetsmarknad och

handelsmarknad, utan det handlar ocksa Hur utnyttjar vi denna samsyn i
om att i vart eget liv gar arbete, fritid och framsynen?”

resande vildigt mycket ihop. Det dr inga

grinser mellan de olika féreteelserna i framtiden.

Grinslosheten tar sig ocksa uttryck i gransléshet mellan dmnen, sd att man
anvinder teknik och biologi i samma koncept pa ett sitt som inte var mojligt
tidigare. Det framgar mycket tydligt i Teknisk Framsyn. De tekniker som vi tycker
att vi ska anvinda i framtiden — med borjan helst nu i Sverige — dr I'T, nya biologin



och materialtekniken. Materialtekniken innefattar bl a atomsléjden med
nanotekniken med mycket sma bestindsdelar och som ocksa ir exempel pé
grinslosheten och individualiseringen. Det som kom fram genom Teknisk Framsyn
stimmer vil 6verens med det som kommer fram hir.

Vi har alltsd en samsyn i framsynen. Den kommer ocksa till uttryck i en ny
Vinnova-rapport ”Vigen, resan och mobilen — scenario med fragor om vigtrafik”
(Krister Spolander, 2000:25) och den behandlar i princip dessa perspektiv.

Hur utnyttjar vi denna samsyn i framsynen? Sverige, ett litet land, behéver
kraftsamla. D4 dr det markant, ocksé glidjande, att vi har denna samsyn. Men det
ricker inte med att sdga tulipanaros. Vi maste gora tulipanaros ocksd. Nu.

En grundliggande fraga ir hur vi kan ga vidare i denna samsyn.

Det dr ocksd lige att paminna om transportpolitikens évergripande mal, nigot som
alla i transportbranschen sover med under huvudkudden. Det ér att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Det dr en sddan tulipanaros. Men det dr
inda ndgot som vi som arbetar med transportfrigor alltid maste fundera pa och ha
som matt f6r vad vi haller pd med.

Da ir fragan: Vad ir allt detta bra f6r? I vilken utstrickning dr visionerna relevanta
for dessa mél som statsmakten har satt upp for transportpolitiken? Enligt mélen ska
transportsystemet

- vara tillgingligt (vi kan vara 6verens om att IT kan Oka tillgingligheten)
- frimja en positiv regional utveckling (kanske kan I'T bidra till det)

- ge en hog transportkvalitet (kan diskuteras)

- ge en siker trafik (hdr finns manga fragor kring I'T och transporter)

- bidra till en god milj6 (fragan dr om inte I'T idag bidrar till ser trafik).

Dessa mal tillkom redan 1987-88, nir transportpolitiken fér forsta gangen pa linge
var féremal for riksdagens funderingar. Redan dé talade vi (jag var med och skrev
propositionen) mycket vackert om samordning, grinséverskridande, kunden i
centrum och anvindarperspektivet. Ett enkelt exempel som vi da féreslog var ett
enda telefonnummer dit man skulle kunna ringa i hela landet f6r att fa reda pa nir
bussar, tag och taxi gar. Det har vi fortfarande inte. Pa 13 ar har vi inte lyckats
astadkomma nédgot sa enkelt och osofistikerat som ett enda telefonnummer. Ett
annat enkelt exempel: Jag bor i en stad (Stockholm) dir vi fortfarande har remsor
nir vi kliver pa bussen (om vi inte har manadskort), dir man stimplar ... klunk —

Rlunk — klunk!

Vi har alltsa — trots visioner och tidiga insikter — inte kommit sdrskilt lingt nir det
giller I'T och transporter. Vad beror detta pa? Varfor har vi inte kommit lingre? Vi
ar vildigt 6verens om malen, men nu handlar det om vigen dit. Vad kan vi dra fér
lirdomar av de hinder som funnits de senaste tio aren, fOr att vi ska ga framat
under de nirmaste tio aren?



Claes Westberg-De tekniska 16sningarna finns nog, men de kostar idag for mycket.
Det som saknas ir vilja, organisation och ledarskap.

Kent Eric Lang: Vi ska utnyttja samsynen till att inte diskutera visionen sd mycket,
utan istillet se till att var och en av intressenterna (se bilden som beskriver
virdekedjorna fordon, kommunikation och tjinster) i utvecklingen ”gar hem och
g6r nagot handgripligt” pa sitt omrade och dr 6ppen med sina avsikter med det.
Om man nu kan fa staten och den publika sidan att bygga upp tjinster i form av
infrastruktur for trafikinformation, hastighetsgrinser o s v, sa kommer sakert
bilindustrin anpassa fordonen till detta. Men det ricker inte med prat, utan man vill
se handling forst.

Vi vet ganska vil vilka nyttorna kan bli. Samhallets trafikpolitiska mal f6r hur man
vill utnyttja transportsystemen behdver ocksa stimmas av med de individuella
malen. Minniskor vill komma framat fortare, sikrare och utan att slita pa sig sjalva,
fordonen eller milj6n.

Torbjorn Biding: Varfor har det inte hant mer? Jag har ett utifranperspektiv pa
Vigverket efter att tidigare ha arbetat med att utveckla ny viginformatik. Nu
arbetar jag pa Vigverket i den ordinarie verksamheten med att inféra tekniken.
Inledningsvis, nir utvecklingen av viginformatik paborjades, fanns en ridsla for att
den nya tekniken skulle ”ta 6ver” och 1 alltfér stor utstrickning ersitta byggandet
av nya vigar. Idag efter manga ars utveckling och demonstration av hur tekniken
kan fungera, har synen pa viginformatik férindrats inom Vigverket. Stor forstielse
finns nu for att framtidens transportsystem bestir av vigar i kombination med
trafikstyrning och trafikinformation, d v s inte det ena eller det andra utan en
kombination.

Ett annat inledande problem var att den tidens politiker kimpade for att
astadkomma en samre framkomlighet f6r bilar inne i titorterna, for att istéllet fa
minniskor att vilja kollektivtrafiken. Detta har pd senare tid inte visat sig vara
sarskilt lyckosamt eftersom miénniskor dnda valde att dka bil. Som resultat har vi
fatt simre luftkvalitet beroende pa kéande och laingsamt gdende bilar. Dessutom
finns 2001 allt tydligare krav pa férbittrad luftkvalitet frin EU-kommissionen som
idag talar om grinsvirden for hur dilig luften far vara. Det kommer att stilla krav
pé en 6kad framkomlighet.

Aven politikerna har dndrat synsitt. Framkomlighet har fatt ett 6kat virde och
behéver inte enbart skapa negativa effekter. Det gar att med den nya tekniken
astadkomma 6kad framkomlighet med bittre luftkvalitet som f6ljd och som
dessutom inte ger avkall pa trafiksikerheten.

Gunnel Farm: Lt oss ta fasta pd den samsyn som finns for det fortsatta arbetet. Lat
oss fundera pa om det beh6vs niringspolitiska initiativ eller institutionella
forindringar. Att saker och ting kostar, dr vi gruvsamt medvetna om — inte minst
pa Niringsdepartementet.



