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Förord 

Flera av landets trafikhuvudmän har under de senaste åren investerat i system för 

realtidsinformation i kollektivtrafiken. Med realtidsinformationssystem menas ett system 

uppbyggt runt fordonsdatorer (bussdatorer) som håller reda på linje och tur, 

positioneringssystem som ger uppgift om fordonets aktuella position samt en inbyggd logik 

som beräknar fordonets position längs linjen. Denna förstudie syftar till att analysera på vilket 

sätt som trafikhuvudmännen nyttjar realtidssystemen idag för användning internt inom 

trafikhuvudmannens organisationer, exempelvis vid strategisk planering, trafikplanering, 

uppföljning, trafiksignalprioritering och trafikledning. Målet är att identifiera goda exempel 

på användning och eventuella orsaker till att systemen inte nyttjas fullt ut.  

 

Förstudien har genomförts av TFK ï Transportforskningsgruppen i Borlänge och Movea 

Trafikkonsult AB. Projektet har finansierats av Vägverket inom ramen för det virtuella FUD-

centrat TTS (Transport Telematics Sweden). Projektledare för uppdraget har varit Oskar 

Jonsson, TFK, som tillsammans med Peter Kronborg, Movea, har utfört uppdraget.. 

Kontaktperson vid Vägverket har varit Clas Roberg. TFK vill rikta ett stort tack till samtliga 

som bidragit till resultatet i projektet. Ett särskilt tack riktas till de trafikhuvudmän som 

bidragit med värdefull tid för att via enkäter eller intervjuer ge svar på våra frågor.  

Illustrationen på framsidan har gjorts av Karl Jilg. 

 

Borlänge i februari 2009 

TFK ï Transportforskningsgruppen i Borlänge 

 

Anna-Lena Elmquist 
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Sammanfattning 

Precis som inom andra verksamhetsområden har IT fått en allt större betydelse inom 

kollektivtrafikbranschen. Inledningsvis handlade det mycket om interna verksamheter såsom 

datorstöd för trafikplanering, biljettsystem och system som visar fordonspositionering. Under 

början och mitten av 90-talet installerades de första realtidssystemen och idag har en majoritet 

av landets trafikhuvudmän system för realtidsinformation. 

 

Realtidssystem är uppskattade av resenärerna genom dess möjligheter att erbjuda uppdaterad 

information om avgångstider vid hållplatser, automatiska hållplatsutrop och olika 

mobiltjänster. Dylika system är dock en stor investering och i många fall har ett viktigt 

argument varit de mervärden de kan ge avseende nytta för verksamheten och utveckling av 

nya tjänster. Införande av realtidssystem har bland annat visat sig kunna öka antal resenärer, 

minska antal fordon och minska kostnaden per fordonskilometer. Denna förstudie syftar 

därför till att analysera på vilket sätt trafikhuvudmännen nyttjar realtidssystem idag med fokus 

på användning internt inom trafikhuvudmannens organisationer, exempelvis vid strategisk 

planering, trafikplanering, uppföljning, trafiksignalprioritering och trafikledning.  

 

Inom ramen för detta projekt har enkäter skickats ut till samtliga av landets trafikhuvudmän 

och djupintervjuer har genomförts med fyra trafikhuvudmän. Enkätstudien visar bland annat 

att det huvudsakliga argumentet att investera i realtidssystem var att förbättra servicen 

gentemot resenärerna. De flesta uppger sig ha tillgång till funktioner för uppföljning av 

statistik från realtidssystemet varav hälften arbetar med detta kontinuerligt och hälften genom 

punktinsatser. I huvudsak handlar det då om hantering av kundärenden (exempelvis vid 

uppföljning av resegarantiärenden), analys av körtider samt kontroll av entreprenörer 

(avtalsuppföljning).  

 

Studien visar att även om kännedom finns angående systemens potential verkar det som man 

endast är i inledningsfasen när det gäller att nyttja data för uppföljning av trafiken. De större 

huvudmännen som intervjuats har hittills främst arbetat med att skapa effektiva verktyg för att 

kunna hantera de stora datamängder realtidssystemen och andra system genererar. Av de två 

mindre trafikhuvudmän som intervjuats har en haft problem med de verktyg som 

tillhandahållits medan den andra har tillgång till bra verktyg men har ännu inte skapat tydliga 
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rutiner för hur realtidsdata ska nyttjas. Generellt verkar prioritet i första hand ligga på en 

effektiv informationsförsörjning mot resenär. Detta är ofta det huvudsakliga skälet till 

investering och mycket av fokus verkar idag ligga på att skapa effektiva rutiner för 

störningsinformation och spridning av information via hållplats, Internet och mobiltelefon. 

 

Sammanfattningsvis när det gäller frågan om varför systemen inte nyttjas till fullo för 

uppföljning, som underlag för planering av kollektivtrafiken, kan vi utifrån denna förstudie 

bland annat identifiera följande skäl: 

 Brist på resurser alternativt avsaknad av tydliga rutiner ï Området är relativt nytt och 

därför inte en naturlig del av verksamheten. Däremot verkar det finnas en god kunskap 

om systemens potential.  

 Problem avseende mjukvara, gränssnitt och exportfunktioner ï Studien visade på 

exempel där det var svårt att välja på vilken nivå data skulle redovisas och omständlig 

process för att exportera data.  

 Omfattande process att strukturera data ï Realtidssystemen ger upphov till stora 

datamängder. Det finns också behov att samordna data med andra system vilket har 

inneburit att centrala databaser måste upprättas innan systemen kan börja användas för 

den interna verksamheten.  
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Summary 

Real-time information systems is usually appreciated by public transportation customers, due 

to the possibility to updated information about departure time at platforms/ bus stops, 

automatic on-board information and different mobile services. However, such system is a 

considerable investment and therefore it may be important to take advantage of the systems 

full potential. The introduction of a realïtime system has for example shown itself able to 

increase the number of passengers, reduce the amount of vehicles and reduce the costs per 

vehicle/kilometre. The aim of this pre-study is therefore to analyse in which way the Public 

Transport Authorities (PTA) in Sweden is using real-time information systems with main 

focus on internal utilization within the PTA organisations.  

 

A survey has been sent out to all of PTAs in Sweden which showed that the main reason to 

invest in real-time systems is to improve the service towards the passengers. Nearly all of the 

respondents reports to have built in functions for following up of real-time statistics, however 

only about half of the respondents works with them frequently while the other half work with 

them occasionally. The main reason is to deal with customerôs issues (for example, follow-up 

of trip refunding), runtime analyses and control of contractors (contracts follow-up). 

 

The survey was followed by personal interviews with four of the PTAs. These indicate that 

even if the systemôs potential is known by the PTAs, it is not fully used when it concerns 

using real time data for follow-up. The two larger PTAs interviewed have been putting a large 

amount of time and efforts in creating effective tools to deal with the large amount of data 

generated by the real-time system and other systems. Therefore they have not yet been able to 

use the system to its full potential. When it comes to the minor PTAs interviewed, one have 

had problems with the tools provided while the other had access to useful tools but had not 

yet created routines of how to use the real-time data.  

 

In general, the priority seems to be on an effective information support for passengers. This is 

often the main reason given for these investments and much of the focus seems to be on 

creating effective routines to deal with disturbances (like snow storms, delays, etc) and 

dissemination of information via terminals, internet and mobile phones. 
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Summarising the reasons why the system is not completely used for follow-up the following 

reasons can be stressed:  

 Deficit of resources and/or absence of alternatives of previous routines ï the area is 

new and, therefore, not a natural part of the work. However, the knowledge of the 

systemôs potential seems to exist. 

 Problems related to software, interface and export functions ï the study showed, for 

example that it was difficult to choose to which level data should be reviewed and that 

the process to export data was complicated. 

 Comprehensive process to structure data ï real-time systems generates enormous 

amounts of data, meaning that a central database may need to be completed before the 

system can be used for the internal work. 
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1. Inledning 

ITS (Intelligent Transport Systems) handlar om att, genom modern informationsteknologi, 

göra transporter mer kostnadseffektiva och förbättra framkomlighet, trafiksäkerhet, miljö, 

komfort, tillgänglighet etc. På många håll i landet har trafikhuvudmän (THM) och kommuner 

investerat i system för realtidsinformation i kollektivtrafiken. Med realtidssystem menas här 

ett system uppbyggt runt fordonsdatorer (bussdatorer) som håller reda på linje och tur, 

positioneringssystem (t.ex. GPS) som ger uppgift om fordonets aktuella position samt en 

inbyggd logik som beräknar fordonets position längs linjen. Realtidssystem benämns även 

som AVL -system (Automatic Vehicle Location). 

 

Realtidssystem har varit mycket uppskattade av resenärerna genom dess möjligheter att 

erbjuda uppdaterad information om avgångstider vid hållplatser, automatiska hållplatsutrop 

och olika mobiltjänster. Dylika system är dock en stor investering och i många fall har ett 

viktigt argument varit de mervärden de kan ge avseende nytta för verksamheten och 

utveckling av nya tjänster. System för realtidsinformation ger upphov till stora mängder 

geografisk information och information om hur verksamheten fungerar. Detta är data som, 

använt på rätt sätt, har potential att öka kollektivtrafikens effektivitet. Exempelvis som 

underlag för trafikplanering och fordonsanvändning (Furth 2006, Parker 2008). En 

amerikansk studie har också visat att införande av realtidssystem ökar antal påstigningar, 

minskar antal fordon och minskar kostnaden per fordonskilometer (Gillen et al 2000). Frågan 

är dock huruvida de möjligheter, som lagrade realtidsdata ger, utnyttjas fullt ut idag. Det finns 

en risk att de initiala problem många trafikhuvudmän haft vid implementering av systemen 

inneburit att fokus varit att få systemen att fungera "utåt". Medan användningen internt kan ha 

kommit i andra hand. Samtidigt finns också en risk att rutiner och metoder saknas för att 

hantera de stora mängder data som systemen genererar. Det finns därför ett stort behov av att 

studera dessa utifrån ett verksamhetsperspektiv och identifiera goda exempel och brister när 

det gäller användning. 

1.1. Syfte och mål 

Denna förstudie syftar till att analysera på vilket sätt trafikhuvudmännen nyttjar AVL-system 

idag. Fokus är på användning internt inom trafikhuvudmannens organisationer, exempelvis 

vid strategisk planering, trafikplanering, uppföljning, trafiksignalprioritering och 
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trafikledning. Målet är att identifiera goda exempel på användning och eventuella orsaker till 

att systemen inte nyttjas fullt ut.  

1.2. Metod 

I förstudien har en kunskapsinhämtning gjorts genom sökning efter svensk och 

engelskspråkig litteratur, i huvudsak via Internet, samt genom sökning i databaser täckande de 

viktigaste vetenskapliga tidskrifterna. En enkät (se bilaga 1) har skickats ut via post till 

samtliga av landets trafikhuvudmän enligt Svensk Kollektivtrafiks medlemsförteckning. 

Enkäten följdes sedan upp med en påminnelse via e-post där möjlighet fanns att även fylla i 

enkäten digitalt. Därefter har personliga intervjuer gjorts med fyra trafikhuvudmän. 

Intervjuerna var halvstrukturerade, med vilket menas att de utgick från en rad teman och 

förslag till relevanta frågor, men där möjlighet fanns att göra förändringar vad gäller frågornas 

form och ordningsföljd beroende på var samtalet leder. I samband med intervjuerna 

genomfördes även demonstrationer av system för uppföljning av realtidsinformation (i de fall 

möjlighet fanns). Kortare intervjuer har också genomförts med två av de ledande svenska 

leverantörerna av realtidssystem. 
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2. Realtidssystem 

2.1. IT inom kollektivtrafiken 

Precis som inom andra verksamhetsområden har IT fått en allt större betydelse inom 

kollektivtrafikbranschen. Inledningsvis handlade det mycket om interna verksamheter såsom 

datorstöd för trafikplanering och biljettsystem. Under början och mitten av 90-talet 

installerades de första realtidssystemen i landet och under inledningen av 2000-talet 

installerades under en period ca 5 nya system per år (Pettersson, Arnström 2003). Pådrivande 

för denna snabba utveckling var dels de generösa statbidrag fanns just då, dels 

teknikutvecklingen. 

 

Under de senaste åren har utvecklingen framförallt legat mot utveckling av reseplanerare via 

Internet och mobiltelefon samt betalningstjänster, exempelvis via SMS och utveckling av 

resekortsstandard. En ny generation biljettsystem är också på gång med flera aktuella och 

nyligen genomförda installationer som ger helt nya möjligheter, såväl avseende 

betalningsfunktioner som hantering av data. 

 

En tidigare gjort kartläggning om användning av ITS inom kollektivtrafik (Kronborg m.fl. 

2002) visade att styrande faktorer i Sverige under senare år tycks ha varit följande (i 

rangordning): 

1. Statsbidrag för handikappanpassning ï Har påskyndat investeringar i fordonsdatorer, 

utropsanläggningar samt skyltsystem i fordonen.  

2. Biljettmaskiner - Behov av positionering driver också fram behov av fordonsdatorer. 

3. Realtidsinformation på hållplats - Går hem hos politiker och trafikanter.  

4. Trafiksignalprioritering ï Vissa gatukontor är positiva medan vissa är negativa.  

5. Trafikledning ï Har inte varit drivande när det gäller utvecklingen i Sverige, bland annat 

beroende på uppdelning i huvudman och entreprenörer. 

6. Statistikinsamling av körtider, tidtabellshållning och trafikanträkning verkar inte heller 

vara av så stort intresse 

 

Noterbart är att det användningsområde som huvudsakligen är ändamålet att belysa genom 

denna studie kommer på sjätte och sista plats. 
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2.2. System för realtidsinformation 

De system som vi vanligtvis kallar för realtidssystem bygger på en underliggande teknik, 

AVL -system. AVL, som står för Automatic Vehicle Location, är den teknik som ger 

information om fordonens geografiska belägenhet, baserat på positioneringsteknik. Idag 

vanligtvis via GPS. Utifrån AVL-tekniken går det att bygga system för realtidsinformation. 

Dessa nyttjar någon form av algoritm för att beräkna ett fordons ankomst till en viss punkt. 

Det är vanligtvis denna funktion som gemene man kommer i kontakt med i form av 

elektroniska displayer vid hållplats eller i fordon (Schweiger 2003).  

 

Realtidssystem kan även integreras med andra system såsom biljettsystem och 

trafiksignalprioriteringssystem. Realtidssystem genererar vidare en stor mängd data som kan 

fungera som underlag för tidtabellsplanering. Detta ger också möjlighet att analysera graden 

av rättidighet vilket kan användas som underlag för bonus och viteshantering gentemot 

entreprenör alternativt för att hantera kundärenden såsom bedömning av resegarantiersättning 

etc. (Parker 2008). 

2.2.1. Teknisk översikt/utveckling 

Grunden för realtidssystem är att systemet vet var fordonen är. Just busstrafik har egenskapen 

att alla fordon är knutna till en linje där varje linje har unika hållplatsavstånd. Genom att 

använda denna kunskap konstruerades system med mycket hög noggrannhet redan för drygt 

30 år sedan, långt innan GPS-tekniken lämnade sin hemliga tillvaro inom militären. Systemen 

byggde i grunden p¬ òlinjenªtssignaturenò, men stºttades av ett antal kontrollpunktssändare 

(mikrovåg eller IR-ljus) utmed linjen. 

 

Ett tidigt exempel på realtidssystem var BTL-systemet (BussTrafikLedning) som SL hade i 

drift i Stockholm under slutet av 1970-talet och början av 1980-talet. Systemet var inriktat på 

trafikledning och  trafikanterna berördes inte alls.Projektet var till stor del finansierat av 

statliga utvecklingsmedel (STU) och samlade en stor del av den ledande industrin i Sverige 

(Datasaab m fl). BTL innehöll även passagerarräkning i realtid, något som normalt inte finns i 

nyare system. BTL-systemet utvärderades där det visade sig att systemet var 

företagsekonomiskt lönsamt. Projektet lades dock ner, delvis på grund av politiska skäl.  
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Det var dock först när man lämnade produktionsinriktningen och i stället satte kunden i 

centrum som utvecklingen tog fart. Man kom på att trafikanterna skulle vara intresserade av 

när nästa buss kommer! Inte enligt tidtabellen (som ju finns i tryckt form på hållplatsstolpen), 

utan i verkligheten. Denna typ av information fanns tidigare på vissa tunnelbanesystem men 

var för busstrafik en helt ny idé. Ett tidigt exempel på detta fanns i Nice i mitten av 1980-talet. 

För ett antal linjer visades positionen för ankommande bussar med hjälp av dioder på en 

stiliserad karta över respektive linje. Något som blev mycket uppskattat och genererade ett 

stort antal studiebesök från olika håll i Europa. 

 

Tekniken har sedan dess förfinats och ett normalt realtidssystem innehåller idag: 

 Positioneringsteknik - GPS har inneburit en revolution som inneburit att 

positioneringen har blivit mycket lättare. GPS klarar dock inte positioneringen själv, 

utan måste ha hjälp av hållplatssignaturen på samma sätt som i äldre system. Man 

klarar sig däremot helt utan kontrollpunktssändare. 

 Fjärrmanövrerade utvändiga linjenummer och destinationsskyltar som säkerställer var 

bussen är på väg. 

 Automatisk invändig nästa hållplatsinformation, ofta både som tal och på en skylt, 

som säkerställer var på linjen bussen befinner sig. 

 Presentationsteknik - Har utvecklats starkt. Ljusdioder har ersatts av fritextskyltar eller 

fullgrafikskyltar. 

 Förmedling av information via internet och via mobiltelefon - Har även det utvecklats 

starkt de senaste åren. 

 Utrustning för att validera färdbevis  - Är numera ofta integrerat i AVL-systemet. 

 Trafiksignalprioritering - Ytterligare en användning av att bussen vet sin position är att 

använda informationen för trafiksignalprioritering. Därigenom slipper man dyra 

nedfrästa slingor i körbanan. Ett enkelt radiomodem sänder begäran om prioritet fram 

till trafiksignalen 

 Trafikledning. Dels för att kunna se hur trafiken fungerar, men framförallt för att 

aktivt kunna ingripa vid avvikelser. Just denna aspekt var ju grundstenen i BTL-

systemet i Stockholm (se ovan) 

 

Grunden i ett modernt AVL-system är fordonsdatorn. Det är en relativt enkel industri-PC 

försedd med portar och drivrutiner för att kunna kommunicera med en stor mängd utdata. 
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Information sänds både till trafikledningscentral (om sådan finns) och till föraren. 

Trafikledningen kan ingripa med kortvändningar, förbikörning av hållplatser och extravagnar 

medan bussförarna kan anpassa sin körstil beroende på om de ligger för tidigt eller för sent. 

Till systemet är överfallslarm kopplat och under senare år ofta även videokameror inne i 

bussen 

 

Utvecklingen har gått snabbt framåt under de senaste åren. Trafikledning och 

statistikuppföljning kan dock kanske samtidigt sägas ha kommit på undantag. 

Trafikanträkning, vilket är relativt enkelt med modern teknik, har inte alls kommit till 

användning. Undantaget är SL, Storstockholms lokaltrafik, som har haft system för 

trafikanträkning sedan 1960-talet. 

 

Systemen samlar även på sig stora mängder historisk data som är mycket användbara för 

trafikplanerare. Det är dock osäkert hur mycket dessa data används och hur kraftfull 

programvara det finns för att bearbeta dessa data. Det är också för att få svar på dessa 

frågeställningar som detta projekt bedrivs. 

2.2.2. Leverantörer 

Intervjuer har skett med de två dominerande leverantörerna på den svenska marknaden, 

Thoreb och Trivector. I detta kapitel berörs avslutningsvis övriga leverantörer kortfattat på 

slutet. 

Organisation Person Befattning 

AB Thoreb Michael Sigvardsson Områdeschef 

Trivector AB  Klas Odelid Projektledare 

Tabell 1 Intervjuade leverantörer och personer 

Thoreb 

Det system som Thoreb levererar kallas med ett gemensamt namn för IT-radio. I Sverige 

finns Thoreb-system bland annat i Skåne, Halland, Jönköping, Norrköping, Linköping, 

Västerås och Umeå. Inte mindre än 90 % av försäljningen går på export över hela världen. 

 

Redan från början var Statistikmodulen viktig för Thoreb. De främsta användningarna är olika 

aspekter p¬ tidtabellsh¬llning respektive òfordonshªlsaò. òFordonshªlsaò ªr Thorebs 
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specialnisch. Genom att koppla in sig på bussens interna elsystem kommer man åt allehanda 

data. Vad som har blivit extra efterfrågat under senare år är bränsleförbrukningen. Den som 

kan kopplas till föraren. 

 

Thoreb betonar vikten av att rensa mängden information redan i fordonet och sedan i det 

centrala systemet för användaren inte ska drunkna i information. Enligt Thoreb används deras 

verktyg för statistikproduktion och statistiksammanställning dagligen hos kunderna.  

 

Man bedriver en löpande produktutveckling som bland annat styrs av kundönskemål. Thoreb 

har även levererat utrustning för passagerarräkning till vissa kunder, men under senare år 

enbart till utlandet. Sensorerna anses fortfarande vara alltför dyra. 

Trivector 

Trivectors system kallas med ett gemensamt namn för TriTrans. Trivector har levererat 

system till bland annat Lund, Helsingborg, Karlstad, Dalarna, Uppsala och Luleå. Den enda 

stora exporten har varit till Oslo. 

 

Olika former av statistikproduktion har hela tiden varit en viktig del i systemet. Från början 

med fokus olika aspekter på körtider. Under senare år har speciellt uppföljningen av utförd 

trafik kommit i fokus. Dels beroende på olika former av resegarantier, dels beroende på 

uppföljning av entreprenörens utförda trafik. 

 

De flesta, men inte alla kunder, har det analysprogram som behövs för att analysera data i 

detalj. Många idéer om förbättringar om statistikproduktionen förs fram av kunder och fångas 

upp av Trivector. Export av data till exempel Excel finns som färdig funktion för den som vill 

analysera vidare. 

2.3. Nytta med realtidssystem 

Data som genereras från ett AVL-system kan av trafikhuvudmannen och/eller entreprenörer 

bland annat användas för information till resenärer, kontroll och övervakning av trafiken, 

prioritering av kollektivtrafiken vid trafiksignaler samt som planeringsunderlag. En 

amerikansk studie indikerar att införande av realtidssystem ökar antal påstigningar, minskar 

antal fordon och minskar kostnaden per fordonskilometer (Gillen et al 2000).  
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2.3.1. Resenärsinformation 

Realtidsinformation till  resenärer finns tillgängligt i stora delar av Sverige, Europa och USA. 

I en svensk kartläggning (Petterson, Arnström 2003) var det endast 4 trafikhuvudmän i landet 

som då inte hade några planer på att införa realtidssystem. Av de som hade tillgång till 

realtidssystem uppgav 95 % att de hade information om verkliga avgångstider till resenärer. 

Realtidsinformation till resenärer har visat sig var en uppskattad informationskälla, 

exempelvis har en studie visat att den upplevda väntetiden minskade med 20 % om 

realtidsinformation fanns tillgänglig vid hållplats (Dziekan, Vermulen 2006).  

 

En intressant utveckling är spridning av realtidsinformation via Internet och mobiltelefon. 

Detta är en utveckling som kan sägas vara i sin linda, men som mycket annat inom IT-

området går utvecklingen mycket fort. Särskilt intressant är att det börjar dyka upp integrerad 

trafikinformation i karttjänster. Exempelvis har WSP i Finland utvecklat en applikation åt 

HKL (Trafikhuvudman i Helsingfors) där det går att se fordonens positionering i realtid och 

beräknad ankomsttid till hållplatser via en lösning som bygger på Google Maps
1
.  

2.3.2. Trafikledning 

För kontroll och övervakning av trafik, har AVL-system i busstrafik visat sig bidra till att 

trafiken håller tidtabellen bättre. Undersökningar i USA har visat att rättidigheten förbättras 

redan genom införandet av AVL-system, i och med att förarna får bättre kontroll på 

körtiderna och kan anpassa sin körning bättre. Information i realtid innebär förbättrad kontroll 

av var fordonen befinner sig vilket ger trafikledningen bättre möjligheter att anpassa sig efter 

olika situationer. Traditionellt har det varit upp till fºrarna att lºsa uppkomna situationer òad-

hocò. Genom AVL har trafikledningen mºjlighet att òh¬llaò fordon, kortvända, skicka nya 

fordon eller låta fordon hoppa över hållplatser (Hickman 2004). Dessa trafikledningsåtgärder 

är framförallt möjliga i områden där turtätheten är hög.  

                                                

1 Applikationen finns tillänglig via http://transport.wspgroup.fi/hklkartta. Tjänsten är i skrivande stund inte i 

skarp drift. 

http://transport.wspgroup.fi/hklkartta
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2.3.3. Planeringsunderlag 

Som underlag för trafikplanering och strategisk planering har lagrad realtidsdata en stor 

potential när det gäller underlag för såväl den dagliga trafikplaneringen som mer långsiktig 

planering (FHWA 2005). En nyutgiven amerikansk rapport (Parker 2008) ger en bra översikt 

över utvecklingen kring AVL i USA. Med lagrad AVL-data går det att se exakt vilka turer där 

avvikelser finns från tidtabell och hur ofta avvikelser sker. Därmed finns möjlighet att skapa 

en bättre anpassad tidtabell och eventuellt kunna skapa effektivare omlopp med färre fordon. 

Den vanligaste användningen i USA för lagrad realtidsdata är att analysera körtider och 

avvikelser från tidtabeller. Användningen verkar dock inte vara särskilt utspridd vilken kan 

bero på svårigheter att på ett systematiskt sätt ta hand om de stora datamängder som systemen 

genererar. Genom analys av lagrad data finns dock stora möjligheter att effektivsera 

verksamheten, exempelvis genom att minska fordonsbehov. Ett exempel på detta är analys av 

s.k. slacktider. Vid vissa hållplatser läggs det in en regleringstid för att bussen ska kunna 

hämta igen förlorad körtid. Dessa regleringstider uppskattas ofta utifrån erfarenhet eller 

genom att lägga på en viss procentuell körtid på varje tur. Denna typ av planering är 

effektivast vid den typ av trafik som bedrivs i Stockholms innerstad, där turlistans körtider 

varierar över dagen med upp till kanske tio gånger för en linje. 

 

I samband med införande av realtidsinformation i Göteborg (GoTiC-projektet), kunde man 

genom att studera verkliga kör- och regleringstider, driva trafiken med 10 % färre fordon. 

Fordon som istället kunde användas på en annan, nystartad linje (Trafikkontoret 2002). Då 

varje nytt fordon tillsammans med personalkostnaden är den stora kostnaden inom 

kollektivtrafiken finns följaktligen stora pengar att tjäna med en mer dynamisk 

tidtabellsplanering.  

2.3.4. Trafiksignalprioritering 

Trafiksignalprioritering av bussar och spårvagnar har förekommit under lång tid. Tidigare var 

detekteringen det svåraste och dyraste. Med ett realtidssystem är det betydligt enklare. 

Spårvagnar har sedan länge kunnat detekteras med hjälp av kontaktledningsdetektorer. Bussar 

har detekterats med: 

 Amplitudselektiv detektor nedfräst i körbanan. En buss (om den är rätt placerad i 

sidled) ger större utslag än andra fordon 
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 Seriell datakommunikation mellan buss och detektorslinga nedfräst i körbanan. Detta 

system gör att man kan föra över information mellan buss och slinga. Dessutom spelar 

bussens position i sidled ingen roll 

 

Detektering med slinga enligt ovan är dyr. Det kostar en hel del att installera slingor, främst 

på grund av den långa tilledningen. Den är också känslig eftersom detektorer lätt kan gå 

sönder, bland annat vid vägarbeten. Men framförallt är slingor inte flexibla. De kan inte 

flyttas utan en dyr ny fräsning. Med en fordonsdator och ett realtidssystem kan man lätt via ett 

radiomodem sända prioritetsbesked fram till trafiksignalen. Det är också lätt att flytta 

detekteringspunkter. Bussen vet hur den ligger till i förhållande till tidtabellen och kan 

anpassa sina önskemål om prioritet därefter. 

 

Trafiksignalprioritering har en hög samhällsekonomisk nytta genom att: 

 Bussar med kanske 50 passagerare prioriteras framför bilar. Oftast med bara förare 

ombord 

 Genom att visa att bussar prioriteras framför bilar ges tydliga signaler om hur staden 

vill ha färdmedelsvalet 

 Genom bussprioritet kan ibland en buss sparas in i omloppet under dimensionerande 

tid 

 

I Sverige har exempelvis bland andra Thoreb och Trivector flera system där man har 

bussprioritering i trafiksignaler. Dessa system använder radiomodem för att föra över 

önskemål om prioritet från bussen direkt till trafiksignalens styrapparat. Lösningen med direkt 

kommunikation från buss till styrapparat är den lösning som man anser fungerar klart bäst. 

Det har däremot visat sig att system som använder publik datakommunikation (typ GPRS) har 

ytterst svår att klara de realtidkrav som trafiksignalprioritering innebär. 
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3. Enkätundersökning 

För att sondera läget när det gäller vilka huvudmän som har investerat i realtidssystem, vilka 

system som används i Sverige och användningsområden för dess har en enklare enkätstudie 

genomförts. Enkäten skickades ut till samtliga landets 25 trafikhuvudmän (enligt Svensk 

Kollektivtrafiks medlemsförteckning). Totalt inkom efter påminnelse 21 svar ï en 

svarsfrekvens på 84 %. Av dessa uppgav 17 att de hade system för realtidsinformation, en att 

installation skulle ske i början av 2009 medan övriga uppgav att en investering planerades. 

Trivector och Thoreb dominerar bland systemleverantörerna. I övrigt är det en relativt jämn 

fördelning mellan val av systemleverantör. Skånetrafiken, Västtrafik och Upplands 

Lokaltrafik (UL) har flera systemleverantörer inom sina trafikområden. I Skåne och Västra 

Götaland förklaras detta av att man slog ihop trafikhuvudmännen i samband med 

regionbildningarna i slutet av 90-talet. I Uppland UL har man olika system för Uppsala 

stadstrafik (tidigare egen trafikhuvudman under Gamla Uppsalabuss AB) och övriga länet. 

 

Figur 1 Systemleverantör av realtidsinformationssystem 

Samtliga som har investerat i realtidssystem uppger att de även har system för 

hållplatsinformation, åtminstone i delar av trafikområdet. Vissa trafikhuvudmän har variabel 

information bara vid bara ett fåtal hållplatser, medan andra har det vid alla mer centralt 

belägna hållplatser. De flesta uppger sig också ha realtidsinfo ombord medan ungefär hälften 
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uppger sig ha realtidsinfo ombord på fordon eller via mobiltelefon. De flesta svarande har 

även tillgång till andra funktioner såsom larm, trafiksignalprioritering, system för 

trafikledning och system för statistikuppföljning.  

 

Figur 2 Kanaler för realtidsinformation  

 

Figur 3 Andra funktioner 
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När det gäller skäl till varför man valt eller planerar att investera i realtidsinformationssystem 

är det tydligt att det i huvudsak görs utifrån ett resenärsperspektiv. Möjligheten att få 

statsbidrag, genom att satsa på tillgänglighetsförbättrande information, har säkerligen ha 

spelat in här. Samtliga utom en som svarat på frågan anger detta som huvudsakligt skäl till 

investeringen. Flera anger också ökad kundnöjdhet och fler resenärer som ett starkt vägande 

skäl. När det gäller skäl som kan knytas till att effektivsera den egna organisationen är det 

framförallt att skapa bättre underlag för trafikplanering och trafikledning som nämns som 

alternativ. Två svarande har angett yttre krav som ett av skälen bakom investering där man 

uppger att kommunen ställde krav på att realtidssystem skulle införas i sin stadstrafik. Andra 

skäl som nämns under annat är framkomlighet och krav på tillgänglighet i samband med 

målet om en tillgänglig kollektivtrafik 2010.  

 

Figur 4 Skäl för genomförd eller planerad investering 

Samtliga svarande uppger sig  använda system för uppföljning varav ungefär hälften arbetar 

med detta kontinuerligt och hälften genom punktinsatser. I huvudsak handlar det då om 

hantering av kundärenden (exempelvis vid uppföljning av resegarantiärenden), analys av 

körtider samt kontroll av entreprenör. Analys av fordonsbehov är relativt begränsat vilken kan 
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förklaras av att hos många huvudmän ligger detta hos entreprenören. Användningen av 

systemen som underlag för planering av ny eller befintlig linjesträckning är begränsad. 

 

 

Figur 5 Användningsområden för statistikuppföljning  

Flera uppger att deras system är integrerade med andra system. I huvudsak handlar det då om 

trafikplaneringssystem såsom Rebus (Forsler & Stjerna). Två svarande har system som är 

integrerade med automatiska trafikanträkningssystem. Däremot verkar integration hittills 

saknas mellan biljettsystem och realtidssystem. De som är på gång att inhandla nya 

biljettsystem uppger dock att det där ingår en koppling mellan biljett- och realtidssystem. 

 

Fyra trafikhuvudmän uppger att de inte anser systemen har varit en lönsam investering. 

Orsaker som nämns är stora initiala kostnader och leveransproblem. Av de som uppgivit att 

systemet har varit lönsamt hänvisar en svarande till en genomförd utvärdering som visade att 

realtidsinformation har inneburit ett ökat resande även om det inte gick att isolera systemets 

exakta effekt.   
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4. Djupintervjuer 

Intervjuer har genomförts med fyra trafikhuvudmän ï Länstrafiken Örebro, Storstockholms 

Lokaltrafik (SL), Västtrafik samt Dalatrafik. Följande personer har intervjuats: 

Organisation Person Befattning 

Länstrafiken Örebro  Lars Hammarlund Områdeschef 

Patrik Wiberg Projektledare 

Jan Persson Trafikplanerare 

SL Mats Fornstedt Projektledare 

Västtrafik  Mats Lilienberg IT-Chef 

Sture Hedin ITS-ansvarig 

Per Fröjdmark Projektledare 

Dalatrafik  Björn Floresjö Planeringschef 

Mats Wiklundh Fordonsdatatekniker 

Anders Erikhans Tekniker 

Tabell 2 Intervjuade organisationer och personer 

4.1. Länstrafiken Örebro 

Länstrafiken Örebro är en del av Länstrafiken Mälardalen (LTM), en gemensam administrativ 

funktion för de tre trafikhuvudmännen i Sörmland, Örebro och Västmanlands län.  Genom 

samarbetet hanteras frågor såsom upphandling, ekonomi, strategisk planering och 

administrativa uppgifter från huvudkontoret i Örebro. I varje län finns ett områdeskontor med 

ansvar för den lokala verksamheten såsom trafikplanering, information, underhåll av IT-

system och biljettsystem etc.  Inom Länstrafiken Mälardalens område finns realtidssystem i 

Västerås (Thoreb) samt i Eskilstuna och Örebro (TC Connect, även kallat Telenor). Här 

fokuseras på erfarenheter gällande systemet i Örebro.  

 

I Örebro län finns realtidssystem inom stadstrafiken i Örebro samt inom regiontrafiken i 

trafikområdet Östernärke (sydöstra delarna av Örebro kommun). Till systemet finns även 

system för elektronisk tidtabellsinformation. Samtliga fordon i dessa områden är utrustade 

med system för automatiska hållplatsutrop och displayer finns vid mellan 10-15 hållplatser.  
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Klient för realtidsinfo finns installerad hos trafikplanerare, trafikledning (entreprenör) samt 

trafikupplysare (THM). Upplysaren kan därmed se samma information som trafikledare vilket 

underlättare vid upplysningsärenden. Trafikledningen arbetar med regelbunden aktiv 

trafikledning med stºd fr¬n realtidsinfo. Trafikupplysare anvªnder information b¬de òonlineò 

vid upplysning som off-line vid hantering av resegarantiärenden.  

 

Systemet har sin bakgrund i en politisk överenskommelse från slutet av 90-talet och ingick i 

ett större paket om att skapa en attraktiv trafikmiljö. Initiativet kom således från kommunalt 

håll via Örebro kommun. Resenärsperspektivet samt möjligheten att få automatiska 

hållplatsutrop anges som ett huvudskäl till att man ville investera i ett realtidssystem. I 

upphandlingsarbetet ingick representanter från flera personalkategorier för att identifiera 

vilken nytta organisationen kunde ha av systemet och påverka dess funktioner. Bland annat 

representanter från förarkåren, trafikledning och trafikplanering.  

 

Realtidssystemet grunddataförsörjs från trafikplaneringsverktyget Rebus. Exportering görs 

dock manuellt och trafikdata från Rebus omvandlas vid exporten till ny struktur. Något som 

också innebär att olika nomenklaturer används i de olika systemen. Ett exempel är hur 

riktning definieras där 1 och 2 används i Rebus medan realtidssystemet använder begreppen 

ingående och utgående. Exportering görs i samband med nya tidtabellsperioder samt vid 

längre tillfälliga förändringar, exempelvis vägarbeten. Vid kortare förändringar, exempelvis i 

samband med marknadsdagar, görs uppdatering direkt i AVL-systemet. Detta är en relativt 

tidskrävande process där uppdatering måste göras på turnivå. En tillfällig linjeförändring 

under exempelvis ett dygn innebär ofta en arbetsdag för att uppdatera systemet med den nya 

linjesträckningen.  

 

Sedan AVL-systemet köptes in har systemleverantören (TC Connect) bytit ägare ett flertal 

gånger. Senast för ca två år sedan då det såldes till ett norskt företag. Detta har gjort att man 

idag är osäker på vad som gäller avseende källkodsrättigheter och möjligheter att påverka 

utvecklingen av nya funktioner. I dagsläget finns service- och underhållsavtal men inget 

fullserviceavtal.  

 

Möjligheten att nyttja statistik från systemet för uppföljning diskuterades tidigt i 

upphandlingsprocessen och befästes också i systembeskrivningen. Uppföljning görs idag 
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framförallt när det gäller körtidsanalyser och kundärenden. I det senare fallet handlar det 

bland annat om att kontrollera bussens avgångstider i samband med resegarantiärenden. Här 

är möjligheten att få ut historisk körtidsdata av stor betydelse.  I regiontrafiken genomförs 

analyser av körtider i samband med arbetet med ny tidtabell där Länstrafiken stämmer av 

körtiderna med entreprenören och förarkåren. Inom stadstrafiken arbetas det inte lika 

konsekvent med körtidsanalyser. Ett skäl är att det är ett relativt omfattande arbete att plocka 

ut information ur databasen vilket blir tidskrävande i ett komplext linjenät. Ett annat problem 

vid uppföljningen är att det är krångligt att exportera data till andra program såsom Excel. Det 

går heller inte att ta aggregera resultaten för specifika hållplatser eller linjer utan resultaten 

kan endast visas för enskilda fordon och avgångar. Länstrafiken har uttryckt önskemål att 

skapa mer anpassade rapportmallar för att underlätta uppföljningsarbetet. I och med att 

leverantören har bytit ägare och att nyckelpersoner slutat har detta arbete försenats. Det har 

också funnits vissa tveksamheter om vad som ingår i avtalet. Man har dock idag en bra dialog 

med systemleverantören och det finns stora förhoppningar om att kunna lösa dessa problem.  

 

Figur 6 Exempel på rapport från Länstrafiken Örebro 

4.2. SL 

SL är landet största trafikhuvudman där det varje dag i snitt görs 2,4 miljoner påstigningar 

(RTK/SL 2008). SL skiljer sig också gentemot mot många andra av landets huvudmän genom 

att SL beställer trafiken där linjesträckning, minimiutbud per linje etc anges. All annan 
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trafikplanering sköts i huvudsak av entreprenörerna. SL har under åren 2002-2006 investerat i 

en IT infrastruktur (Buss-PC) för bussar. Detta omfattar idag drygt 1900 bussar inom SL och 

täcker hela Storstockholm. 

 

SL arbetar i ett projekt, kallat JustNu, med att försöka samla ihop all trafikinformation. 2004 

valde man Hogia, med programvaran PubTrans, som leverantör. För att kunna hantera SL:s 

specifika krav beställdes en specialversion av systemet. Det har dock visat sig vara mer 

komplicerat än förutsett att integrera olika datakällor varför införandet har skjutits fram i 

tiden. Från planerad start 2005 är målet nu att systemet ska vara i drift  med alla trafikslag år 

2010. En av orsakerna till svårigheterna är att ingen annan tidigare hare gjort denna typ av 

integration av många vitt skilda system.  

 

Ett annat parallellt projekt är SL Access (det nya biljett/viseringssystemet) som har kantats av 

än större problem, men som nu är under införande. Kärnan i JustNu är den centrala databasen 

PubTrans. Runt denna grupperas (för busstrafiken) olika system: 

 Den äldre trafikdatabasen TUD med kopplingar till planerarna 

 Störningsinformation hos SL Kundtjänst (SLK) och andra 

 Stolptidtabeller och tryckta tidtabellhäften 

 Via systemet DPS terminalskyltar, hållplatsskyltar, samt internet- och 

mobilinformation 

 Reseplaneraren med störningsinformation 

 Bussar. Alla bussar (drygt 1900) har redan försetts med bussdatorer (Init) och med 

kortläsare för SL Access. Automatisk skyltning (in- och utvändig) och automatiskt 

utrop finns i alla bussar, liksom kameror för SLs trygghetssystem 

 Trafikledare 

 Ett eget Tetra radiosystem sköter kommunikationen mellan olika enheter 

 

Systemet för trafikanträkning (ATR) är redan idag delvis integrerat i JustNu, men systemen 

ska byggas ihop än mer i framtiden. ATR är ett äldre system från ca 1990. Knappt 10 % av 

alla bussar har ATR. Dessa bussar flyttas systematiskt runt mellan olika linjer. 

 

En svårighet för SL är att trafiken är utlagd på inte mindre än 33 olika trafikområden. Antalet 

entreprenörer är dock färre, men omfattar bland andra Busslink, Swebuss, Arriva, Veolia, 
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Roslagståg och Stockholmståg. Entreprenörerna står för tidtabellsplaneringen och har tillgång 

till den programvara som behövs inklusive tillgång till relevanta delar av SLs databaser. 

Entreprenörerna har en hög kompetens, men det innebär i sig ett problem att så många olika 

intressenter tillsammans ska arbeta med samma system. Ett annat problem är att flera olika 

leverantörer är inblandade och det bara är SL som har det övergripande ansvaret att få allt att 

fungera. Ett exempel på detta är den friktion som har rått mellan Hogia och Init 

(bussdatorerna).  

 

Användningen av information från realtidssystemet är hittills koncentrerat på 

avtalsuppföljning gällande inställda respektive försenade turer. Parallellt samlas det in data 

från ATR. Det handlar om körtider (uppdelat i hållplatstid, reglertid och övrig tid), 

passageräkning och av/påstigning. ATR-data är mycket detaljerad, ner på hållplatsnivå. 

Statistik har inte varit en central sak inom JustNu, men har hela tiden funnits som ett område 

som kommer mer fokus i framtiden. Ett delprojekt med just namnet Statistik och Uppföljning 

startade hösten 2008. 

4.3. Västtrafik 

Västtrafik är, sett till antal resor, landets näst största trafikhuvudman. Västtrafik bildades i 

samband med bildandet av regionen Västra Götaland då trafikhuvudmännen i de tidigare 

länen slogs ihop och bildade Västtrafik. Idag består bolaget av består idag av fyra geografiska 

affärsområden ï Fyrbodal, Sjuhärad, Skaraborg samt Göteborgs stadstrafik och regiontrafik. 

Bakgrunden med en uppdelning i flera trafikhuvudmän innebär att exempelvis biljettsystem 

och realtidssystem skiljer sig åt mellan de olika affärsområdena. Arbetssättet skiljer sig också 

där man exempelvis inom Fyrbodalsområdet lägger ut trafikplanering på entreprenör medan 

man i Skaraborg hanterar hela planeringsprocessen. All trafik med undantag av 

spårvagnstrafiken upphandlas.  

 

Göteborg var en av pionjärerna när det gäller realtidsinformation genom GoTic- och Kom-

Fram projekten. Huvudsakliga skäl för satsningen har redan från början varit att skapa en mer 

attraktiv trafik och öka framkomligheten. Realtidsystem finns idag i Göteborg respektive 

Borås stadstrafik samt i delar av regiontrafiken. 2010 är målsättningen att samtliga fordon ska 

kunna producera realtidsinformation. 650 hållplatser, som står för 90 % av alla påstigningar, 
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ska ha displayer som visar realtidsinfo. Via mobiltelefon ska det vara möjligt att presentera 

realtidsinformation för samtliga 22 000 hållplatser.  

 

När det gäller att arbeta med statistik från systemet för uppföljning är det något som man 

relativt nyligen har börjat arbeta med mer aktivt. Tidigare arbetade man med månadsrapporter 

men sedan 2006 pågår ett arbete med att utveckla gränssnitt gentemot Västtrafiks 

kvalitetsuppföljning. Utvecklingen fokuseras inledningsvis på de områden där 

trafikvolymerna och därigenom nyttan är som störst, vilket i praktiken innebär stadstrafiken i 

Göteborg och Borås. Rapportverktyg tas fram av leverantören av respektive system men 

Västtrafik har säkrat tillgång till källkoden för systemet varför möjligheter finns att ta fram 

skräddarsydda och leverantörsoberoende rapporter. Generellt menar man dock att funktioner 

och metoder fºr uppfºljning òoff-lineò ªr underutvecklade. Däremot ger 

realtidsinformationens möjligheter att i realtid följa trafiken och parera tillfªlliga òpropparò i 

trafiken stor nytta för verksamheten. En viktig målgrupp för detta är trafikledningen som 

genom ett särskilt verktyg har kontroll över avgångstider, förseningar etc. I Göteborg har de 

flesta spårvagnar även tillgång till realtidsinformation vid förarplatsen vilket gör att 

chauffören kan se hur hon/han förhåller sig till tidtabell. Något som man i sig bedömer har 

ökat rättidigheten.   

 

Inom Göteborgs stadstrafik används statistik från realtidssystemet för vitesuppföljning. 

Tidigare låg det på entreprenören att rapportera in inställda turer. Genom realtidssystemet kan 

detta rapporteras automatiskt och användas direkt för avrapportering. Funktionen ska även 

införas i Borås stadstrafik. Organisationen har under de senaste åren satsat mycket resurser på 

att samla trafikdata och geografiska data till en central databas, varifrån data bland annat ska 

kunna levereras till realtidssystemet. Systemet är fortfarande inte komplett vilket delvis beror 

på att man har flera planeringssystem. Beslut är taget att trafikplaneringsverktyget Rebus ska 

användas inom hela organisationen vilket också kommer att underlätta integrationen. 

Västtrafik har även arbetat för att effektivisera sina fordonsplattformar där olika IT-system 

ska samlas ihop för att undvika allt för många enheter på bussarna. Detta har man löst genom 

att använda ett eget W-LAN (GLANA ï GPRS LAN Access) som är ett helt eget, ej publikt 

nätverk. Att alla fordon är uppkopplade innebär helt nya möjligheter avseende exempelvis 

betalningsmöjligheter med kreditkort men även när det gäller uppdatering av trafikdata och 

även hur ofta fordonen kan leverera sin position.  
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Figur 7 Funktion för övervakning av trafik i realtid  

 

Figur 8 Gemensam trafikdatabas för Västtrafik 


